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N'este  livro  ha  notas  escriptas  pelo  auctor  e  pelo  tradactor.  As  primeiras  vSo  in- 
dicadas com  algarismos;  as  segundas,  com  letras  do  alphabeto. 


TRATADO 

DE 

HYGIENE  MVAL 

DA  INFLUENCIA 
l>AS 

CONDIÇÕES  PHYSICAS  E  MORAES 
Kl  m  KSTA  O  HOin  DO  lAI 

l^;     J.  B^NsVaCRIVES 

HedJco  eiD  cbeis  da  maimlu,  piafeuor  na  ucola  de  madicmi  M13I  de  Bitil, 

lauieado  da  insitatc  da  França,  socio  CDireipDcdaDte  da  academia  leal  de  Tuim,  cavallsiiD  das  ordens 

impeijaei  da  \AÍ\h<i  de  Honra,  da  Rua  da  Eiaiil.  daa  de  SanlAnDa 

e  de  SaniQ  Ealeilo  da  Ruseia,  e  da  aidem  de  Husa  Sanhoia  da  CoDeeJ^ao  de  Vi))a  Viçcsa,  eic. 

VERTIDO  EH  POBTUGDEZ 

iola  Fiuiciico  MHRtinos 

V>](1  4i  umlki  1«  UBát  uni  t  It  iltriBar 


LISBOA 

IMPltENSA  NACIONAL 

1862 


>iul  *ií5a.6A. 


v^-s^ 


PROLOGO  DO  TRADUCTOR 


A  falta  de  nm  livro  qae  patenteasse  em  vulgar  o  estado  e  o  progresso 
da  hygiene  naval  era  geralmente  sentida ;  reconhecía-se  também  a  neces- 
sidade de  generalisar  na  nossa  marinha  o  conhecimento  dos  preceitos  de 
sciencia  t3o  proveitosa  ao  marinheiro:  e  todavia  até  hoje  nem  essa  neces-- 
sidade  fõra  attendida,  nem  aquella  falta  remediada.  Taes  sSo  os  pondero- 
sos motivos  que  nos  aconselharam  a  fazer  esta  versão;  que  damos  hoje  á 
luz  publica. 

Modesto  é  este  nosso  trabalho,  como  è  importante  o  fim  que  com  elle 
nos  propozemos.  Desejávamos  fazer  um  serviço,  embora  mingoado,  aos 
commandantes  e  ofBciaes  da  marinha  portugueza,  e  diz-nos  a  consciência 
que  o  fizemos  na  proporção  das  nossas  débeis  forças.  Gomquanto  a  bordo 
da  maior  parte  dos  nossos  vasos  de  guerra  haja  um  cirurgião,  que  é  o  en- 
carregado de  velar  por  tudo  que  diz  respeito  ao  estado  sanitário  das  guar- 
nições, todavia  se  os  commandantes  e  officiaes  conhecerem  os  preceitos  da 
sciencia  que  ensina'  a  conservar  a  saúde  e  afastar  as  causas  que  geram 
as  doenças,  melhor  acolherão  as  indicações  aconselhadas  pelo  facultativo 
de  bordo. 

Muitos  dos  nossos  navios  mercantes  não  téem  cirurgião,  e  os  capitães 
d'esses  navios  preenchem  a  dupla  missão  de  prevenir  as  moléstias  e  de  as 
combater;  e  por  isso  um  livro  de  hygiene,  onde  achem  indicadas,  de  um 
modo  claro,  todas  as  regras  conducentes  a  acautelar  a  saúde  das  equipa- 
gens, é  de  certo  um  livro  mui  valioso  para  elles. 

Dêmos  á  obra  do  dr.  Fonssagrives  a  preferencia  sobre  todos  os  livros 
que  se  tem  escripto  acerca  da  hygiene  náutica,  por  diversas  rasões,  entre 
as  quaes  tem  logar  mui  distincto  a  consummada  pratica  do  auctor,  adqui- 
rida em  longo  tirocínio  a  bordo  das  embarcações  francezas  em  varias  lati- 
tudes, principalmente  nas  regiões  tórridas,  cuja  pathologia  e  condições  de 
clima  soube  estudar  com  a  maior  perspicácia,  realçando  este  indisputável 
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mérito  com  uma  vastíssima  instrucçSo  na  especialidade  em  que  escreveu. 
Aproveitando  os  trabalhos  dos  seus  antecessores  e  de  alguns  collegas  da 
marinha,  e  af^t*indo-os  por  uma  critica  conscienciosa,  colheu  d'elles  grande 
copia  de  conhecimentos,  e,  reunindo-os  aos  que  devia  á  sua  experiência 
pessoal,  escreveu  o  Tratado  de  hygiene  naval,  que  apresentava,  na  epocha 
da  sua  publicação,  o  estado  dos  conhecimentos  médicos  relativamente  a 
esta  sciencia. 

Â  disposição  methodica  dos  assumptos,  e  o  estylo  didáctico  sem  obscu- 
ridade nem  pretensões  são  as  qualidades  que  o  leitor  nota  na  obra  do  sr. 
Fonssagrives,  que  é  reputada  um  livro  clássico,  e  o  mais  completo  de  hy- 
giene marítima,  como  se  reconhece  pelas  numerosas  traducções  que  tem 
tido  em  differentes  paizes. 

Depois  da  publicação  d'esta  obra,  outras  observações,  novos  estudos 
e  mui  importantes  descobrimentos  vieram  enriquecer  a  sciencia  que  trata 
da  conservação  da  saúde  do  homem  do  mar. 

Emquanto  a  nós,  custa-nos  dize-lo,  pouco  temos  em  assumpto  de  tão 
subida  importância.  Alguns  livros,  actualmente  de  pouco  mérito,  escríptos 
no  século  passado  e  no  principio  do  actual,  algumas  observações  colligidas 
pelos  facultativos  da  marinlla,  e  dispersas  nos  seus  relatórios  de  viagem,  e 
os  Estudos  de  hygiene  e  administração  naval  do  sr.  J.  A..  Maia,  encami- 
nhados em  grande  parte  a  um  fim  estranho  á  hygiene  dos  navios,  eis  tudo 
o  que  n'este  ramo  possuímos. 

Os  deveres  da  nossa  posição  official,  e  não  menos,  como  já  dissemos, 
o  desejo  de  preencher  uma  lacuna  importante,  tinham-nos  mostrado  a  ne- 
cessidade de  reunir  os  materiaes  necessários  para  um  humilde  trabalho,  que 
resumisse  todos  os  preceitos  da  hygiene  naval ;  e  n'este  empenho  Udavamos, 
quando  se  publicou  a  Hygiene  do  dr.  Fonssagrives.  Lemos  este  livro  com 
a  avidez  própria  dos  que,  por  gosto  e  dever,  se  interessam  n'estes  trabalhos, 
e  entendemos  que,  depois  d'elle,  tudo  o  que  publicássemos  ficaria  muito 
áquem  do  que  com  tanta  clareza  no  estylo  e  tanta  sciencia  nos  conceitos  e 
exame  dos  fòctos,  escrevera  o  sábio  hygienista.  Desistimos  portanto  do 
nosso  propósito,  preferindo  traduzir  em  vulgar  este  livro,  addicionando-lhe 
porém,  com  o  intuito  de  o  completar,  algumas  observações  e  descobrimen- 
tos posteriormente  feitos ;  taes  como  o  methodo  de  Mars-Hall  no  tratamento 
da  asphyxia  por  submersão,  a  applicação  do  chloroformio  no  enjoo  mariti- 
mo,  etc,  e  ajuntando-lhe  as  observações  dos  nossos  facultativos,  que  vão 
de  aecordo  frequentes  vezes  com  as  opiniões  do  auctor,  comquanto  outras 
também  as  contrariem;  deixando  comtudo  de  parte  algumas  annotações 
com  o  receio  de  avolumar  demasiado  o  livro.  Pozemos  a  mira  em  ser 
úteis,  e  procurámos  alcançar  o  fim  pelos  meios  que  nos  pareceram  mais 
ajustados  e  certeiros. 
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N'um  paiz  pequeno  como  Portugal,  e  no  estado  decadente  da  sua  ma- 
rinha de  guerra  e  mercante,  não  podemos  ufanar-nos  de,  n'este  ponto,  pos- 
suir sciencia  completamente  nossa,  e  mal  andaríamos  se,  por  infantil  amor 
próprio  nacional,  desprezássemos  os  productos  de  alheia  experiência  e 
saber,  preterindo  exemplos  muito  para  serem  imitados,  e  lhes  preferísse- 
mos os  deficientes  e,  muitas  yezes,  interrompidos  tr^alhos  dos  nossos  fa- 
cultativos de  bordo,  aliás  apreciáveis  na  sua  limitada  esphera  de  conheci- 
mentos práticos.  Â  França  traduz  as  prodúcçoes  scientificas  da  Allemanha 
e  da  Inglaterra,  e  estas  nações  vertem  em  linguagem  própria  os  livros 
scientificos  da  França. 

Envergonhar-nos-íamos  nós  de  hnita-las  ?  Seria  isso  assignarmos  a  nossa 
propría  condemnação. 

As  dificuldades  com  que  lutámos  para  traduzir  o  livro  do  dr.  Fonssa- 
grives  não  precisam  de  ser  encarecidas ;  bem  as  reconhecem  todos  os  ho- 
mens entendidos,  qualquer  que  seja  o  ramo  de  conhecimentos  a  que  se 
tenham  dedicado.  Â  hygiene  naval  está  intimamente  ligada  a  outras  scien- 
das,  de  que  também  depende,  o  que  nos  obrigou  a  èntregar-nos  a  assiduas 
indagações  acerca  da  technologia  e  phraseologia  adequada,  e  nem  por  isso 
podemos  asseverar  que  fossemos  sempre  felizes.  Carecíamos  de  Unguagem 
scientiflca  que  não  pospozesse  e  contrariasse  a  indole  do  idioma  portuguez ; 
e  forçoso  é  confessar  que  este  assumpto,  embora  de  muita  importância,  tem 
sido  bastante  descurado  por  aquelles  que  deviam  mais  particularmente  at- 
tende-lo.  A  este  respeito  seguimos,  quanto  nos  foi  possível,  a  opinião  das 
pessoas  competentes  do  nosso  paiz  em  sciencia  e  litteratura. 

Antes  de  tirarmos  a  lume  esta  obra,  solicitámos  a  permissão  do  seu 
auctor,  que  benigna  e  lisonjeiramente  no-la  concedeu,  como  era  de  espe- 
rar de  tão  distincto  e  benévolo  coUega. 

É  de  crer  que  este  livro7tomando-se  popular  na  nossa  marinha,  consiga 
destruir  muitos  preconceitos,  extirpar  alguns  hábitos  condemnados  pela 
hygiene,  e  preparar  os  ânimos  a  bordo,  de  modo  que  possam  ir  pouco  a 
pouco  debellando  as  resistências  que,  por  serem  passivas,  nem  por  isso 
deixam  de  ser  menos  poderosas,  o  que  será  de  não  pequeio  beneficio. 
Assim  preparado  o  terreno  em  que  devam  assentar  os  melhoramentos  que 
é  necessário  ordenar,  temos  por  provável  que  facihnente  se  tornarão  exe- 
quíveis certas  jnedidas  hygienicas^  cuja  utilidade  seria  medíocre  se  desde 
já  fossem  prescriptas.  Então  colherá  mais  um  triumpho  o  dr.  Fonssagrí- 
ves,  que  veiu  com  o  seu  livro  beneficiar  não  só  os  seus  compatriotas,  como 
também  aquelles  que,  amestrados  pela  experíencia,  cheguem  a  conhecer 
a  eflBcacissima  conveniência  de  serem  melhoradas  as  condições  em  que 
vivem  os  homens  do  mar. 
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DR.  FONSSAGRIYES  {d) 

No  seu  Tratado  de  hygiene  naval,  fnicto  de  muito  trabalho  proficien- 
temente dirigido,  o  sr.  dr.  Fonssagríyes,  lente  da  escola  de  medicina  na- 
Tal  de  Brest,  soube  reunir  muitos  materiaes,  que,  por  estarem  dispersos, 
tinham  perdido  a  devida  importância,  e,  coordenando-os  intelligente- 
mente,  compoz  uma  excellente  obra,  que  promette  ser  de  grande  utili- 
dade para  a  conservação  da  saúde  dos  marinheiros.  É  certo  que  possuímos 
muitos  tratados  de  hygiene  naval,  e  até  ha  vinte  e  cinco  annos  a  academia 
mostrou  reconhecer  o  valor  das  obras  que  tratam  doesta  especialidade,  con- 
cedendo a  uma  d'ellas,  a  do  professor  Forget,  uma  elevada  recompensa. 
Mas  depois  da  publicação  doestes  diversos  trabalhos,  fizeram-se  importan- 
tes modificações  na  hygiene  naval.  O  systema  da  navegação  por  vapor  al- 
terou consideravetanente  as  condições  dos  navios,  e  appareceram  questões 
novas  que  a  sciencia  precisou  examinar  e  resolver.  Na  alimentação  do  ma- 
rinheiro e  nas  suas  bebidas  effectuaram-se  notáveis  mudanças.  Durante  os 
últimos  vinte  e  cinco  annos  archivaram-se  factos  de  grande  interesse  rela- 
tivamente á  influencia  exercida  pelos  diversos  climas  a  que  o  marinheiro 
pôde  estar  exposto.  Foram  também  estudadas,  nas  suas  causas  e  natureza, 
as  doenças  que  podem  ataca-lo  durante  as  viagens  e  nos  legares  em  que  des- 
embarca. Estas  variadas  observações,  estas  tentativas  de  aperfeiçoamento, 
estas  noções  adquiridas  sobre  tantos  e  tão  diversos  assumptos,  ainda  nin- 
guém as  tinha  reunido  e  avaliado  no  seuconjuncto.  Tentou-o  o  sr.  Fonssa- 
grives,  e  fez  um  livro  em  que  a  theoria  e  a  pratica  se  dão  mutuamente  as 
mãos,  em  que  a  abundância  dos  pormenores  está  a  par  da  variedade  das 
matérias ;  em  que  cada  uma  das  paginas  mostra  que  o  auctor  conhece  per- 
feitamente o  objecto  de  que  trata,  e  que  o  estudou  a  fimdo. 

(a)  Psurecea-nos  conveniente  substituir  o  prologo  em  que  o  dr.  Fonssagríves  dá 
uma  idéa  geral  do  seu  Tratado  de  hygiene,  por  este  relatório,  que,  estudando  igual 
assumpto,  apresenta  comtudo  as  qnniOes  de  homens  competentes  sobre  o  merecimento 
d'e8te  livro. 
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Entre  os  muitos  pontos  que  particularmente  prenderam  a  nossa  atten- 
ção,  apontaremos  apenas  o  que  o  auctor  denomina — a  topographia  do  na- 
vio;— a  indicação  minuciosa  das  diversas  condições  que  a  bordo  augmen- 
tam  ou  diminuem  a  salubridade;  uma  interessante  monograpbia  da  venti- 
lação náutica ;  a  hygiene  das  diferentes  classes  de  navios,  e  o  estudo,  que  * 
em  parte  alguma  se  encontrará  tão  completo,  das  influencias  que  actuam 
no  homem  do  mar,  tanto  as  que  são  dependentes  das  diversas  profissões 
que  elie  exerce  a  bordo,  e  que  o  auctor  estudou  em  separado,  como  das 
que  provém  do  navio.  N^este  ponto  notámos  um  capitulo  especial,  em  que 
os  miasmas  de  variada  origem  que  podem  desenvolver-se  nos  navios  são 
considerados  nas  suas  causas  jb  effeitos ;  vimos  finalmente  com  prazer  que 
não  foram  esquecidas  as  influencias  provenientes  do  meio  atmospherico  em 
que  vive  o  homem  do  mar. 

Transportado  rápida  ou  lentamente  da  zona  tórrida  ás  regiões  glaciaes, 
o  marinheiro  deve  afirontar,  mais  que  qualquer  outro  individuo,  a  acção  dos 
difiíerentes  climas.  Entendemos  que  a  influencia  exercida  pelos  diversos  cli- 
mas na  organisação  do  homem,  não  foi  até  hoje  tão  bem  estudada  e  descripta 
em  nenhuma  obra  como  na  do  dr.  Fonssagrives,  o  qual  examinou  estas  in- 
fluencias, não  só  em  relação  ás  modificações  physiologicas  que  effectuam 
nas  funcções  sem  produzirem  um  estado  mórbido,  comquanto  disponham 
para  elle,  como  também  no  que  diz  respeito  ás  doenças  assignaladas  por 
um  caracter  especial  que  atacam  o  homem  do  mar,  de  um  modo  transitório 
ou  duradouro,  nos  diflerentes  pontos  do  globo  em  que  é  obrigado  a  viver. 
O  auctor  investigou  e  discutiu  com  extremo  cuidado  as  causas  d'estas  doen- 
ças, e  descreveu  com  muitos  e  instructivos  pormenores  as  modificações  que 
a  hygiene  do  marinheiro  deve  ter  nos  diversos  climas;  e,  com  igual  atten- 
çao,  tratou  da  bromatologia  náutica,  isto  é,  das  bebidas  e  alknentos  do  ho- 
mem do  mar,  examinando*os  sob  três  pontos  de  vista — qualidade,  quan- 
tidade e  variedade. 

Não  deixaremos  de  mencionar  outros  pontos  d'este  livro  em  que  abun- 
dam valiosas  considerações  relativas  ás  influencias  moraes  a  que  o  mari- 
nheiro pôde  estar  exposto.  O  dr.  Fonssagrives  mostrou  como  ellas  podem 
actuar  nos  marítimos,  originando  doenças  mais  ou  menos  graves. 

Em  resumo,  o  dr.  Fonssagrives  escreveu  um  vaUoso  livro  sobre  uma 
das  partes  mais  importantes  da  hygiene,  enriquecendo-o  das  deducções  que 
tirou  de  muitos  factos ;  livro  que  mostra  que  o  seu  auctor  tem  lido  e  estu- 
dado muito  e  sabido  aproveitar-se  das  hções  da  experiência. 

Commissão.  Serres,  Rayer,  Velpeau,  Cl.  Bemard,  Jobert  de  Lamballe, 
Dumeril,  Flourens,  Chevreul,  Jules  Cloquet,  Andral  (relator). 


índice  DAS  MATÉRIAS 


LIVRO  PRIMEffiO-O  NAVIO 

CSAPITULO  I — M ateriaes  de  constnicção,  abastecimentos  e  carga i 

ARTIGO  I—Materiaes  de  constracção 2 

I  I—Materiaes  lenhosos 2 

I II         »       metallícos 13 

1.»  Ferro 13^ 

2.°  Cobre ^  13 

III— Materiaes  textis * 14 

IV— Indutos 16 

ARTIGO  II— Provisões .• 22 

§  I — Provisões  naaticas 22 

1.»  Lastro 22 

2.»  Cabos  e  velas 23 

3.<>  Gorduras 23 

4.0  Hulha 24 

5.*»  Chloroformio  e  ether 26 

§11  — Provisões  alimenticias 28 

ARTIGO  III  —  Carregamentos 29 

l.**  Passageiros 29 

2."  Animaes  vivos 29 

3.»  Carga 30 

4.°  Transporte  de  cadáveres.  Instrucções,  etc 32 

5.''  Cargas  espontaneamente  inflammaveis 35 

CAPITULO  11  —  Topographia  hygienica 38 

ARTIGO  I  —  O  porão  e  suas  dependências 39 

I  — O  porão 39 

1.®  Arrumação  pelo  systema  antigo 40 

2.<'         »        pelo  methodo  de  Lugeol 40 

'  3.°  Canos 41 

4.°  Torneiras  do  porão 43 

5.<»  Bombas 43 

II  —  Paiol -despensa  ou  da  escotilha 44 

III  »    geral , 46 

IV — Paioes  parciaes 46 

y Prisões 47 

ARflGOn— Bailéu  e(»bêm.\\\'. \\\* .*.*'.*.*.* .\*.\\'.^^  49 

1 1— Bailéu  propriamente  dito 49 

I II— Alojamentos  particulares 50 

1.*»  Alojamento  do  commandante.  • —  50 

2*  Camará  dos  officiaes 50 

3.*  Camarotes  dos  officiaes 50 

4.°  Alojamento  dos  aspirantes 52 

5.*»         »        dos  cirurgiões  menos  graduados 52 

6.*»         »         e  camarotes  de  proa 53 

7.*         »         da  marinhagem 53 

8.*  Coberta  dos  navios  mercantes 54 

ARTIGO  III  -  Baterias 55 

I I  — Baterias  em  geral 55 

1 II— Enfermaria 56 

ARTIGO  IV-  Tolda 62 


«> 


XII  índice  das  materus 


LIVRO  SEGUNDO -O  HOHBM  DO  HiR 

CAPITULO  I— Recrntamento,  costames,  proflBSÕes  e  trabalhos  maritimos    63 

ARTIGO  I— Recrutamento 63 

ARTIGO  n  — Costumes 73 

ARTIGO  III— Profissões  e  trabalhos. .• 79 

I — Profissões  exercidas  na  tolda 8i 

1.»  Gageiro 82 

2.°  Marinhagem  da  manobra 82 

Zy  Remadores 83 

4.^'  Praticantes  de  pilotagem 84 

5.*'  Pagens 84 

I II— Profissões  no  interior  do  navio 85 

§  m         »        exercidas  sob  a  influencia  de  temperatura  elevada ...    86 

9        i.°  Cozinheiro  da  guarnição 87 

2.°  Cozinheiros  de  ré 87 

3.°  Padeiro  e  ferreiro 87 

4.<>  Gente  da  machina 88 

§  lY— Trabalhos  accidentaes '. 9i 

i.o  Marinhagem  que  limpa  o  cobre  do  forro 91 

2.*»  Mergulhadores 91 

3.''  Carvoeiros  e  lenhadores 93 

4.»  Roteadores 93 

a.''  Desarrumadores  do  porão 93 

8  V— Repouso 94 

CAPITULO  n— Vestuário,  camas,  hygiene  pessoal 95 

ARTIGO  I  —Vestuário 95 

§  I— Roupa  interior 97 

1.*^  Gollete  de  flanella 97 

2.°  Camisa 100 

3.»  Ceroulas 100 

4.«  Meias 100 

II— Calçado 100 

m— Fato  de  panno 101 

rv — Chapéus  e  bonés 102 

1.»  Chapéu  envernizado 103 

2.*      »      de  palha 104 

3.°  Boné  do  trabalho 104 

4.<'     »    dos  offlciaes 104 

5.°  Chapéu  armado 105 

ARTIGO  II  -Camas 105 

1/»  Macas 105 

2.<»  Catres 106 

3."  Leitos  de  ferro 107 

4.°  Roupa  da  cama 107 

S.""  Cama  dos  offlciaes ^ '. 108 

6.°  Camas  dos  doentes 108 

7.°  Legares  para  dormir 109 

ARTIGO  III  — Aceio  pessoal 109 

§  I  —  Aceio  do  corpo 110 

1.°  Incúria  dos  marinheiros , 110 

2.*"  Suas  consequências 110 

3."  Limpeza Hl 

4.»  Banhos 112 

5.°  Cuidados  relativos  aos  doentes 114 

6/"       »  »      à  barba 115 

II — Aceio  da  roupa 116 


índice  das  matérias  xm 


UYRO  TERGEmO-INFLnENCIAS  NÁUTICAS 

GAFITULO I— OaciUaçSes  e  Tilnrações  do  navio 120 

ARTIGO  l— OsciHações. 120 

§  I— Movimentos  do  navio 120 

!.<>  Balanço  de  bombordo  a  estibordo  e  de  pôna  â  prOa 121 

2.''  Influencia  qne  podem  ter  quando  um  moividuo  marcha  ou  está 

parado 122 

§  n—Enjôo  marítimo 123 

!.<>  Symptomas 124 

2.»  Natureza 126 

3.*»  Tratamento 131 

4.<'  Usos  médicos 133 

ARTIGO  n— Vibrações 134 

l.<*  Ruídos  e  detonações 134 

2.*'  Sua  influencia  no  ouvido 135 

3.<'    »  )•        no  systema  nervoso 135 

4.*  Meios  de  attenuar  os  seus  efleitos 136 

GAFITULO  n— Atmosphera  náutica 136 

ARTIGO  I— Composição  da  atmosphera  náutica 137 

ARTIGO  II  —  Thermometría  náutica 140 

ARTIGO  m— Hygrometria  náutica 145 

CAPITULO  m — Accnmulação,  infecção,  contagio  e  epidemias  náuticas...  146 

ARTIGO  I— Accumulação 147 

1 1 — Accumulação  nos  difièrentes  navios 147 

§  n>- Accumulações  diversas 148 

l.""  Equipagem 148 

2.''  Passageiros 149 

3.»  Doentes i51 

S  m— Perígos  da  accumulação : 152 

Infecção,  gontágio  b  BsmsMiÂS  nâutigas 154 

ARTIGO  l— Infecção  náutica 155 

"  I — Infecção  phyto-bemica 155 

n         »      necro-hemica ^.  158 

m        »      noso-hemica 160 

rv       »      zoo-hemica 160 

Y— Propbylaxia  da  infecção  náutica 161 

ARfiGO  n— Contagio 164 

8  I — Principies  contagiosos 164 

§  n — Prophylaxia  do  contagio  náutico 166 

ARTIGO  m— Epidemia 169 

CAPITULO  IV — Meios  para  tomar  salubre  o  navio 170 

Ventoação 171 

ARTIGO  I— Aberturas  por  onde  entra  o  ar 171 

1.»  Escotilhas 172 

2.»  Portinholas 172 

3.«  Vigias 173 

ARTIGO  n— Ventilação  espedflca 175 

Venulaqão 177 

ARTIGO  I—ffisloria 177 

ARTIGO  n— Ventilação  por  aspiração 178 

l."»  Ventiladores  mechamcos 179 

2.''  Folies  de  força  centrífuga 179 

3.''  Ventilador  de  Rrindejonc 179 

4.''  Folie  aspirador  de  Halles 181 

b^  Ventilador  de  Sonchon 1 83 

6.«         »        de  Sochet 183 

7.»        »        deSúnon 183 


XIV  índice  das  matérias 

§  II— Ventiladores  que  fonccionam  por  meio  do  calor 184 

Brazeiros 184 

Ventiladores  de  Duhamel  de  Monceau  e  de  Satton 185 

de  Wetig 186 

de  Viliers 186 

»  de  Poiseuille 187 

ARTIGO  III— Ventilação  por  impulso 188 

l.*"  Ventiladores  por  impulso  natural 189 

S.*"  Man^eiras  de  lona  ou  brim 190 

3.°  Ventilador  de  Laurens  e  Thomás 191 

»        de  Peyre 192 

ARTIGO  IV— Elementos  do  problema  da  ventilação  náutica 193 

ARTIGO  V— Systema  de  ventilação  propostos 194 

l.<*  Systema  de  aspiração 195 

2.°       »  »      e  impulso 195 

ARTIGO  VI— Desinfecção  dos  navios 196 

1.°  Condições  da  infecção 196 

2.°  Desinfectantes 197 

ARTIGO  VII— lUuminação  a  bordo  dos  navios 200 

l.*"  Influencia  da  luz  na  saúde 200 

2."*  Aberturas  por  onde  entra  a  luz 200 

3.°  Illuminação  artificial 202 

ARTIGO  VIII— Limpeza  dos  navios 204 

§  I— Canos 204 

1.*»  Embomaes 204 

2.°  Sentina 204 

3."  Bombas 205 

4.^'  Desinfectantes  do  porão 205 

II  — Latrinas 205 

1.°  Latrinas  dos  officiaes  de  ré 206 

2.»       »  »      de  proa. 207 

3.°       »      da  equipagem 207 

4.°       »       i)ortateis 207 

III— Limpeza  interior 210 

1.*»  Pedra  e  areia 210 

2.«  Baldeação 210 

3.*»  Aspersões 211 

ARTIGO  IX— Desarrumação  dos  navios 212 

Epidemia  em  um  navio  fundeado 212 

»       durante  a  viagem 213 

CAPITULO  ni— Hvgiene  comparativa  e  especial  dos  differentes  navios. . .  214 

ARTIGO  I— Salubridade  comparativa  dos  differentes  navios 215 

I— Navios  antigos  e  modernos 215 

II  »      de  guerra  e  mercantes 218 

III  »     de  vela  e  de  vapor 220 

IV  »     grandes  e  pequenos 224 

ARf  IGO  U— Hygiene  especial  dos  diflerentes  typos  de  navios 226 

§  I— Navios  de  vela 226 

1.*»     »     de  muitas  baterias 226 

2.°     »     de  uma  bateria 227 

3.*»     *     sem  bateria 227 

§  II        »     de  vapor 228 

1.°     »     de  ferro 228 

2.°  Vapores  de  rodas 229 

3.^       «      de  hélice 230 


índice  das  matérias  XV 


LIVRO  QUARTO  -  INFLnENCIAS  EXTERIORES  AO  NAVIO 

CAPITULO  I-— Inflnencia  do  mar  e  dos  astros 233 

ARTIGO  l  —  Influencias  do  mar 233 

Extensão,  profundidade,  correntes,  ondas 234 

Temperatura. : 235 

Composição  cbimica 236 

Côr 238 

Phosphorescencia 239 

ARTIGO  II— Atmosphera  marítima 239 

§  I-Estudo  physico 240 

l.<*  Composição  da  atmosphera  marítima 240 

2. »  Peso 240 

3.»  Humidade 241 

4.«  Estado  eléctrico 242 

5.°  Sáes 242 

6.»  Pureza 243 

7.*»  Mobilidade,  ventos 243 

§  II— Hydro-meteoros 246 

l.'»  Chuva 246 

2.°  Nevoeiro 248 

3.^  Orvalho 248 

§  III— Electro-meteoros 249 

f.»  Trovoadas 249 

l**  Sideração  náutica 250 

3.**  Influencia  das  trovoadas  na  economia  humana 254 

§  IV— Photo-meteoros 255 

i.°  Luz  solar 255 

2.°    »   da  lua  e  das  estreilas 256 

ARTIGO  m  —Abrigos  náuticos 259 

ARTIGO  IV—  Submersão 260 

A — Regras  que  devem  seguir  os  indivíduos  que  tiram  do  mar  um  afo- 
gado  261 

B — O  que  se  deverá  fazer  ao  afogado  quando  chegue  ao  logar  onde  es- 

tejam  soccorros  médicos /. 263 

CAPITULO  U— InfliíeBcias  climatéricas 265 

ARTIGO  I— Climas  temperados 266 

ARTIGO  II       »      quentes 266 

§  I — Climatologia 266 

l.<>  Temperatura  media  annual 266 

2.*»  OsciUaçÕes  diurnas \ 267 

3.»         »        mensaes 268 

4.°         »        annuaes 270 

5."  Chuvas 271 

6.*»  Hygrometria 272 

7.»  Orvalho 272 

8."  Trovoadas 273 

§  n— Acção  dos  climas  quentes 274 

l.*"  Elevação  do  calor  orgânico 274 

2.''  Dilatação  dos  fluidos  e  dos  soUdos 275 

3.°  Anemia ^ 275 

4.<'  Retardamento  da  circulação  e  da  respiração 276 

S.*"  Modificações  dasfuncções  digestivas 277 

6.*»  »         das  secreções 278 

7.°  »         nervosas 279 

m—  Pathologia  dos  climas  quentes 279 

1.°  Inflanmiações —  .• 279 

2.''  Doenças  do.  apparelho  respiratório 280 


XTi  índice  das  matérias 

d."*  Doenças  do  apparelho  circolatorio. 283 

4.''       »  •  »        digestivo 283 

S.""       »       do  systema  nervoso 285 

6.<>       »  »       cataneo 289 

7°       »      dos  órgãos  dos  sentidos 290 

S.""  Infecção  palustre 290 

ARTIGO  ni— Climas  polares 299 

§  l— Climatologia 299 

!.<"  Temperaturas  medias  annuaes 299 

2.»  Oscillações 299 

3.°  Chuvas 300 

4.»  Gelo  polar 300 

g  n— Acção  dos  climas  polares  na  economia  humana 302 

!.<>  Ac^ão  moderada 302 

2.''  Congelações  locaes 302 

3.°  Congelação  geral 302 

4.<'  Ophthalmias  polares .' 303 

5.»  Escorbuto 303 

ARTIGO  V— Vicissitudes  climatéricas 303 

Navegaçío  e  campanhas 304 

ARTIGO  I— Permanência  no  mar  e  nos  portos 305 

ARTIGO  n— Campanhas 306 

I — Zonas  ^eographicas 306 

U— Duração  das  estações  navaes 308 

III— Qualidade  das  commissões  de  serviço 309 

!.<>  Pescarias.  Grande  e  pequena  cabotagens 309 

2.»  Viagens  de  longo  curso 310 

CAPITULO  m— Hygiene  dos  climas  excessiTos 312 

ARTIGO  I— Resistência  ao  calor 313 

I— Vestuário 314 

1.»  Forma 314 

2.''  Qualidade  dos  tecidos 315 

3.»  Cor 316 

4.»  Luvas 317 

5 .«  Polainas 317 

6.»  Calçado 318 

7.»  Chapéus  e  bonés 318 

8.»        »       de  sol 318 

II — Renovação  do  ar 318 

m— Refirigeração  do  ar 319 

rV— Banhos  fnos  e  abluções 319 

V—  Bebidas  frias 320 

1.»  Meios  de  diminuir  a  sede 320 

2.''  Perigo  das  bebidas  frias.  Lesões  funccionaes  do  systema  nervoso. 

Doenças  do  apparelho  digestivo 322 

§VI-Sésta 324 

ARTIGO  n— Resistência  ao  flpio 326 

I— Meios  para  resistir  aos  frios  polares. 326 

n— Asphyxia  pelo  (no  e  congelações  locaes 328 

ARTIGO  ni— Resistência  ás  vicissitudes  climatéricas 329 

ARTIGO  IV  »         ás  influencias  meteóricas  e  luminosas 330 

1 1— Influencias  meteóricas 330 

I  n  »        luminosas 330 

l.«  Condições  nocivas  á  vista 330 

2.''  Meios  de  as  evitar 330 

ARTIGO  V— Resistência  ás  influencias  infectuosas 331 

l.^"  Escolha  de  ancoradouros 332 

2.<'  Permanência  a  bordo 332 

3.''  Administração  prophylatica  da  quina 333 

ARTIGO  VI— Acclimação 333 


índice  das  matérias  '  XV]I 


LIVRO  QUINTO -BROMATOLOGIANAUnCA 

CAPITULO  I — Agna 336 

ARTIGO  I— Differentes  aguas  potáveis 338 

Agua  da  fonte 338 

da  chuva 338 

de  neve 339 

de  gelo 339 

Aguada 340 

Agua  de  rio  ou  de  ribeira 341 

ARTIGO  II~Analyse  das  aguas  potáveis 342 

1.°  Composição  das  aguas • 342 

í.*»  Caracteres  das  aguas  potáveis 343 

ARTIGO  III— Meios  de  guardar  a  agua 347 

Pipas 347 

Tanques  de  ferro 349 

Jarra 352 

ARTIGO  IV-  Meios  de  melhorar  a  agua .352 

1.*»  Refrigeração 352 

2.*  Arejo  da  agua 352 

3.°  Filtração 353 

4.<'  Depuração 355 

ARTIGO  V—  Agua  distillada 357 

I  —  Historia 357 

II  —  Apparelhos 362 

III— Importância  hygieniea  da  agua  distillada 369 

CAPITULO  n  Bebidas  alcoólicas,  aromáticas  e  acidulas 372 

ARTIGO  I— Vinhos 372 

I  —  Fermentação  vinosa 373 

II— Vinhos  da  ração 374 

III  — Conservação  dos  vinhos  a  bordo 376 

l.*»  Paiol  do  vinho 376 

2.»  Vasilhame 377 

3.'»  Recipientes  -temporários 378 

4.»  Garrafas 378 

§  rV— Cuidados  de  que  carece  o  vinho 378 

1.*»  Addição  de  álcool 379 

2.*»  Misturando  vinhos 379 

3.<»  Correcção  da  acidez 379 

4.»        »       do  estado  gorduroso 380 

S.*"        »       do  gosto  a  madeira 380 

6°        »       do  vinho  turvo 380 

7.°  Acto  de  engarrafar  o  vinho ". 380 

I  V— Ensaio  e  analyse  dos  vinhos 380, 

I  VI — Propriedades  hygienicas  do  vinho \ 384 

ARTIGO  n- Aguardente 385 

I I  — Diversas  aguardentes i 387 

\  II— Propriedades  hvgienieas  da  aguardente 388 

ARTIGO  m— Rebidas  diversas 389 

il  — Cidra 389 

8  n  —  Cerveja ^ 390 

%  III  —  Rebidas  económicas 393 

REBmAS  AROMÁTICAS 394 

ARTIGO  I— Chocolate  e  cacau 394 

ARTIGO  II— Chá 397 

ARTIGO  ra  -  Café 399 

1.*»  Qualidades 400 

2.'»  Composição 401 


xviit  índice  das  matérias 

3.*  Preparação ; 40i 

4.*>  Importância  hygienica 403 

Bebidas  acidulas 406 

ARTIGO  I— Vinagre 406 

ARTIGO  n  — Limonadas 408 

ARTIGO  III— Somo  de  limão 409 

ARTIGO  IV— Bebidas  acidulas  gazosas 410 

CAPITULO  ni— Alimentação  do  marinheiro 411 

ARTIGO  I— Feculentos 411 

I  —Farinhas 411 

n— Bolacha ' 415 

III— Pão 423 

IV— Féculas  preparadas 428 

V— Legumes  seccos 430 

VI —Legumes  comprimidos 432 

ARTIGO  U— Carnes 435 

I— Carne  fresca 435 

II — Meios  de  conservar  a  carne 440 

ARÍIGO  m— Alimentos  gordos 448 

§  I — Leite 448 

•  I II  -  Queijo .' 449 

ARTIGO  IV-  Conserva  de  fructos 450 

ARTIGO  V  —  Condimentos 451 

I  »  salinos 451 

II  »  ácidos 452 

III  »  acres 453 

IV  »  aromáticos ^ 453 

V  »  saccharinos 454 

VI  »  gordos 455 

CAPrrtnLO  IV— a  ração  do  marinheiro 457 

ARTIGO  I— Natureza  da  alimentação 464 

ARTIGO  II — Composição  elementar  das  rações 469 

ARTIGO  in  -Qualidade  da  ração 472 

"  I  —  Quantidade 472 

n— QuaUdade 476 

m  —Variedade 476 

ARTIGO  IV — Modificações  do  regimen  náutico ' 477 

ARTIGO  V — Preparação  dos  alimentos 477 

ARTIGO  VI — Horas  aa  distribuição  do  rancho.  Composição  elementar  das 

diíTerentes  comidas ; 483 

CAPITULO  V— Alimentos  exóticos  addicionaes 488 

ARTIGO  I— Bebidas 489 

I— Agua 489 

n — Bebidas  alcoólicas  e  drogas  inebriantes 489 

in         »      aromáticas 492  • 

ARTIGO  n— Alimentos  propriamente  ditos 493 

§  I— Feculentos 493 

1.°  Fécula  das  palmeiras 493 

2.''      »     das  amomeas 494 

3.°      »      das  euphorbiaceas 494 

4.°  Raizes  e  fructos  feculentos 494 

2.^'  Alimentos  sarcosos 497 

1.»  Mamifero» 498 

2.*»  Aves 499 

3.»  Reptis 500 

4«  Peixes 501 

5.»  Insectos. 501 

ni— Fructos  e  hortaliças; 502 

l.^"       »      saccharinos  e  aquosos 503 

2."       »      ácidos 506 

S.""       »      aromáticos  e  acres 509 


ÍNDICE  DAS  MATÉRIAS  «  XIX 

4.*  Fructos  oleosos 509 

§  rV— Condimentos 51i 

ARTIGO  III— Antiscorbuticos ^i2 

Alimentos  exóticos  venenosos 515 

Animaes  toxicophoros 515 

I-— Zoophytos  e  mollascos 515 

n— Crastaceos 517 

ni  —  Peixes 517 

ARTIGO  n — Raizes,  folhas  e  fructos  venenosos 520 

I— Raizes 520 

II— Folhas 522 

III— Fructos 523 


UYRO  SEXTO -INFLUENCIAS  MORAES 

CAPITULO  I— Regimen  moral .528 

ARTIGO  I— Condições  especiaes  da  vida  náutica 528 

"  I  —  Separação  e  solidão 528 

n  --  Convivência  forçada 529 

ni— Saudade  e  mudança  de  hábitos 531 

ARTIGO  n— Influenbías  sobre  as  paixões 532 

8  I— Paixões 532 

I II— Doenças  provenientes  das  paixões 533 

ARTIGO  lU— Distracções 536 

»         no  navio 537 

»         fora  do  navio 547 

CAPITULO  n— Regimen  disciplinar 548 

ARTIGO  I—  Auctoridade  e  obediência 549 

ARTIGO  n  -  Castigos 550 

I  »      corporaes 551 

II— Privações 555 

ni-Prisão 556 

IV— Penas  moraes 558 

ARTIGO  ffl— Recompensas 558 

CAPITULO  ni  — Regimen  religioso. 560 

APPENDICE— Instrucções  relativas  ás  observações  diárias  e  aos  relatórios  563 


TRATADO 

DE  H YGIENE  NAVAL 


■JBQ, 


LIVRO  PRIMEIRO 


o  NAVIO 


CAPITULO  I 

MATERIAES  DE  CONSTRUCÇÃO,  ABASTEaMENTOS  E  CARGA 


Da  oscolha  das  madeiras  de  constrocçSo 
depende  muitas  vezes  a  salubridade  do  na- 
TÍo;  a  sua  hygiene  meteorológica  começa, 
por  assim  dizer,  no  estaleiro. 

FoKan— 'Mediana  Nauai. 


O  navio,  considerado  como  obje*cto  de  industria  e  obra  da  intellígencia 
humana,  é  porventura  a  mais  grandiosa  realisação  do  poder  do  homem, 
lutando  com  o  seu  engenho  contra  as  forças  vivas  da  natureza.  Gomo  as- 
sumpto restricto  de  hygiene,  apresenta-se-nos  apenas  como  uma  habitação 
particular,  encerrando  em  pequeno  espaço  grande  numero  de  individuos, 
aos  quaes  modifica  profundamente  as  condições  da  vida.  Dentro  das  mu- 
ralhas d'esta  cidade  em  miniatura  surgem,  atropellam-se  e  collocam-se 
por  íim,  segundo  sua  importância,  todas  as  questões  de  hygiene  publica  e 
particular.  O  navio  e  a  cidade  são  habitados  por  uma  população  com- 
posta de  elementos  diversos,  quanto  ás  idades  e  profissões,  ao  grau  de 
cultura  do  espirito  e  ás  aptidões  mórbidas;  têem,  similhantemente,  seu 
modo  de  construcção,  atmosphera,  salubridade  e  alimentação  que  lhes 
são  próprias ;  sentem  as  mesmas  necessidades  de  agua  e  luz,  differindo  só 
nos  meios  de  as  satisfazer :  um  systema  análogo  de  desinfecção,  limpeza  e 
canos  lhes  é  indispensável ;  ambos,  por  ultimo,  estão  expostos  ao  flagello 
das  epidemias,  que,  se  umas  vezes  illudem  as  mais  severas  prescripções 
da  hygiene,  outras  também  são  o  castigo  cruel  do  desleixo  a  respeito  d'es- 
sas  prescripções  mais  essenciaes. 

A  hygiene  publica  e  a  particular  estão  ainda  mais  estreitamente  ligadas 
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no  navio  du  que  nas  cidades.  iNa  cidade,  a  aalurcza  das  habitações  modi- 
fica poderosamente  as  influencias  geraes ;  no  navio,  a  approximaçao  forçada 
dos  individues  liarmonisa  as  condições  de  salubridade.  Embora  as  distinc- 
ções  Iiierarcliicas,  levantando  divisões  e  anteparas,  pretendam  dar  a  um 
pequeno  numero  de  individues  uma  parte  melhor  na  atmosphera  com- 
mum,  a  promiscuidade  das  influencias  ficará  sempre  fatalmente  inevitável. 
O  ar  dos  alojamentos  reservados  n'um  navio  nunca  é  melhor  que  o  do 
alojamento  geral ;  a  luz  e  o  espaço  concedem-os  sofregamente  as  aperta- 
das exigências  da  necessidade ;  os  movimentos  do  navio,  as  condições  cli- 
matéricas, as.  exhalações  dos  materiaes  de  construcção  e  das  diversas  sub- 
stancias, de  que  se  compõem  os  viveres  e  a  carga,  sao  influencias  de  tal 
forma  communs  que  ninguém  pode  evita-las :  não  assim  nas  cidades,  em 
que  a  variabilidade  das  condições  torna  infinitamente  differente  a  hygíene 
dos  seus  habitantes.  «Talvez,  disse  um  distincto  hygienista,  ainda  se  nao 
reflectisse  devidamente  sobre  a*  solidariedade  viva,  que,  entre  os  membros 
de  uma  famiUa,  estabelece  o  habitar  debaixo  do  mesmo  tecto,  e,  algmmas 
vezes,  n'um  mesmo  espaço  fechado»  (l).  Que  condições  de  accumulação 
haverá  n'uma  habitação  particular,  que  sejam  para  comparar  com  as  de 
um  navio,  no  sentido  da  solidariedade  e  permutação  miasmatica,  a  que  se 
reporta  Levy?  Que  a  vida  em  commum  e  a  troca  prolongada  de  influencias 
reciprocas  possam  em  parte,  ao  cabo  de  um  certo  tempo,  attenuar  a  va- 
riedade de  idiosyncracias  e  de  resistências  mórbidas,  é  uma  presumpçao 
não  só  rasoavel,  mas  que  a  pratica  das  doenças  dos  marinheiros  parece 
destinada  a  confirmar. 

ARTIGO  I — Materiaes  de  construccáo 

« 

§  I—  Materiaes  lenhosos 

O  navio  é  uma  habitação  formada  quasi  exclusivamente  de  matérias 
vegetaes,  isto  é,  fermentesciveis :  os  navios  de  ferro  contêem  igual- 
mente quantidades  consideráveis  de  madeira,  empregada  nos  forros,  na 
tolda,  nas  cobertas  e  nas  anteparas  das  suas  divisões  interiores.  Está 
calculado  (2)  que  são  necessários  quasi  6:000  metros  cúbicos  de  madeira 
para  construir  uma  nau  de  primeira  ordem :  avalie-se  pois  a  influencia  nociva 
que  esta  enorme  quantidade  de  substancia  vegetal  pode  exercer,  quando 
alguma  das  suas  partes  (o  que  acontece  sempre)  estiver  em  condições  de 
temperatura  e  humidade  capazes  de  accelerar  a  decomposição  da  ma- 
deira ! 

São  principalmente  os  navios  velhos  os  que  estão  em  peiores  condições 
de  salubridade,  porque  não  só  o  seu  cavername  carunchoso  se  reduz  facil- 
mente a  terriço,  é  sulcado  por  innumeraveis  galerias  cavadas  por  animaes 
destruidores,  e  já  adquiriu  a  porosidade  esponjosa  fácil  em  multiplicar 
as  superflcies  de  contacto  da  substancia  vegetal  com  a  agua,  como  tam- 
bém porque,  tendo  as  costuras  abertas,  pode  a  agua  do  mar,  impellida  por 
considerável  pressão,  atravessar  com  facilidade  o  costado,  concorrendo  para 
promover  um  estado  de  humidade  constante,  mui  favorável  ás  decompo- 

f  I)  M.  Lovy,  Tratado  dr  hyqirur  puhJira  e  parUcuInr. 
{"2)  Honnefoux  o  Paris,  Diccionario  do  Marinha. 
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sições  vegetaes.  O  que  as  forças  chimicas  não  fariam  consegue-o  a  acção 
destruidora  de  certos  molluscos,  tubiculos,  teredens  (i),  teredinos  e  pho- 
ktdarios,  e  os  cogumelos  parasitas  que  originam  a  carie  secca;  e  os  resí- 
duos orgânicos  d'estes  animaes,  juntando-se  aos  da  madeira,  dão  novos 
elementos  ás  exhalações  fétidas  provenientes  do  interior  do  navio. 

Assim  como  os  anatomistas,  antes  de  descreverem  os  órgãos  que  con- 
stituem a  economia  humana,  estudam  os  seus  elementos  geradores,  da 
mesma  sorte,  quando  se  trata  de  hygiene  naval,  convém  analysar  os  mate- 
riaes  de  construcção  do  navio  primeiro  que  se  estude  a  salubridade  de 
cada  uma  das  suas  partes. 

O  navio,  como  já  dissemos,  é  quasi  todo  construido  de  madeira,  cujos 
elementos  essenciaes  são:  o  lenhoso  ou  celnstase,  a  cellulosa,  matérias  azo- 
tadas e  saes. 

A  cellulosa  constituo  o  tecido  das  cellulas  e  vasos,  onde  o  lenhoso  se 
aloja ;  as  matérias  azotadas  e  os  saes  foimam  os  principies  sólidos  da  seiva, 
que  os  deixa  precipitar  quando  a  agua  que  contêem  se  evapora.  Certas 
madeiras  reúnem  outros  elementos  fundamentaes  aos  seus;  assim  o  pi- 
nheiro, o  abeto,  o  cedro,  o  guaiaco,  etc,  têem  o  seu  lenhoso,  ou  maté- 
ria incrustante  das  cellulas,  misturado  com  substancias  resinosas  que 
cedem,  quando  são  tratados  pelo  álcool,  e  lhes  dão  qualidades  particu- 
lares de  conservação;  o  carvalho  contém  tanino  e  acido  galhico;  outras 
madeiras  têem  matérias  próprias  para  tinturaria,  princípios  odorificos,  etc. 

A  composição  elementar  da  madeira  varia  segundo  as  suas  qualidades; 
a  idade,  o  terreno  e  a  exposição  modificam-na ;  o  mesmo  acontece  ás  diffe- 
rentes  partes  da  arvore. 

Quanto  mais  antiga  é  a  madeira  tanto  mais  se  espessam  as  camadas 
incrustantes  dos  seus  canaes,  expellindo  a  seiva,  onde  residem  os  elemen- 
tos azotados,  que  devem,  passados  tempos,  durante  a  decomposição  vegetal, 
servir  de  fermentos. 

É  por  esta  rasão  que  a  idade  avançada  das  camadas  lenhosas  se  torna 
uma  condição  de  perduração  e  salubridade,  e  a  hygiene  aconselha  que, 
para  construir  os  navios,  somente  se  aproveitem  as  madeiras  dos  tron- 
cos de  uma  certa  idade,  e  sejam  excluídos  quasi  completamente  os  ra- 
mos. O  alburno  corrompe-se  mais  facilmente  que  o  verdadeiro  lenhoso, 
e  ainda  mais  do  que  elle  o  líber  e  as  camadas  çorticaes:  portanto  a  longa 
duração  e  a  hygiene  do  navio  exigem  que  a  madeira  empregada  na  sua 
construcção  seja  minuciosamente  despojada  do  alburno.  Não  deve  esquecer 
que  a  madeira  com  casca,  guardada  a  bordo  em  legares  baixos  e  húmidos, 
constituo  uma  causa  de  insalubridade. 

Mairet,  cirurgião  mór  da  fragata  Joanna  de  Are,  attribuiu  o  cheiro  in- 
fecto da  agua  da  sentina,  e  uma  epidemia  que  grassou  n'aquelle  navio,  á 

Jl)  Laurent  (de  Toulon)  classifica  as  teredens  (guzanos  coquilhosos  das  madeiras) 
as  nos  nossos  quatro  portos  de  guerra,  c  no  Ilavrc,  como  pertencendo  ás  seguin- 
tes espécies:  T.  naval  íguzano  verrumâo  dos  navios),  T.  d^Adanson,  T,  bipaimada, 
T.  marina  de  SeUius.  Àquelle  observador  é  de  opinião  que  a  maior  parte  das  tere- 
dens são  oviparas  e  hermaphroditas,  e  se  fecundam  a  si  mesmo,  e  que  a  agua  doce  pura 
ou  em  grande  quantidade  é  sufficiente  para  lhes  matar  os  ovos  e  espermatozóides,  as 
larvas,  e  até  mesmo  as  teredens  adultas.  Investigações  e  resnllados  de  observações  sobre 
os  costumes  dos  animaes  nocivos  ás  grandes  previsões  de  madeira  pertencente  á  marinha. 
Noticia  das  sessões  da  Acad.  dns  Sei en cias,  1850,  tom.  31.",  pag.  74. 
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putrefacção  de  matérias  vegetaes  do  porão,  e  principalmeDte  a  muitos 
arcos  de  barris,  cuja  casca  os  coliocava  em  coudições  de  mais  rápida  de- 
composição. Esta  presumpção  é  muito  plausivel. 

O  carvalho,  a  faia,  o  pinheiro,  o  abeto  e  o  freixo  são  as  principaes 
madeiras  de  construcção  usadas  na  nossa  marinha ;  e  eram  também  as  pre- 
feridas pela  architectura  naval  antiga.  Jai  assegura  que  os  egypcios  se 
aproveitavam  da  ácacia  (i)  para  construirem  os  seus  navios.  Plinio  attribuia 
a  esta  arvore  a  virtude  de  não  ser  sujeita  á  carie  e  convir  perfeitamente 
para  o  fabrico  do  cavername ;  comtudo  os  egypcios  não  a  aproveitavam 
exclusivamente,  e  usavam  também  do  cedro,  do  carvalho  e  do  pinho  (2). 
O  mesmo  escriptor,  que  empregou  no  estudo  da  archeologia  naval  a  acti- 
vidade do  antiquário  erudito  e  a  paciência  do  frade  benedictino,  soccor- 
reu-se,  no  seu  Virgilius  nauticus  (3),  a  textos  tirados  da  Eneida  para  de- 
terminar a  qualidade  das  madeiras,  que  serviram  á  construcção  dos  navios 
antigos ;  e  as  palavras  pimis,  abies,  robur  que  o  poeta  frequentes  vezes 
empregou,  julga  elle  terem  sido  escriptas  intencionalmente  para  indicarem 
os  materiaes  d'aquelles  navios.  Esta  interpretação  parece  forçada :  é  mais 
natural  suppor  que  o  poeta  usou  alternadamente  d*estas  palavras,  utili- 
sando  um  recurso  de  synonymia,  de  que  a  poesia  ainda  hoje  frequente- 
mente se  serve ;  e  portanto  nos  versos  citados  por  Jal  (4)  vemos  mais  arti- 
ficio de  prosódia  que  escrúpulo  da  exactidão  descriptiva. 

A  longa  duração  do  carvalho,  a  sua  dureza  e  lenta  alterabilidade  in- 
duzem o  constructor  naval  a  preferi-lo  e  a  emprega-lo  exclusivamente  no 
cavername  e  forro  das  obras  vivas,  destinando  as  madeiras  mais  leves, 
como  o  pinho  e  a  faia,  para  as  partes  que  estão  fora  de  agua. 

O  peso  especifico  do  carvalho  excede  o  da  agua :  esta  sendo  represen- 
tada por  1,  a  madeira  do  tronco  do  carvalho  pesa  1,17;  a  faia  0,85  e  o 
freixo  0,84:' o  pinho  manso  varia,  segundo  as  espécies,  de  0,55  a  0,49. 
O  peso  especifico  da  madeira  depende  do  predominio  do  lenhoso  sobre  a 
cellulosa  e  sobre  as  matérias  extractivas  azotadas ;  é  este  o  motivo  por  que 
a  sua  dureza,  difficil  fermentação  e  resistência  aos  animaes  que  a  corroem, 
estão,  dentro  de  certos  limites,  em  proporção  com  este  mesmo  peso.  O 
carvalho  também  possue  uma  substancia  preservadora,  porque  o  seu  ta- 
nino  lhe  retarda  a  corrupção;  e  d'este  modo  preenche  o  mesmo  fim  que 
as  resinas  do  lenhoso  de  algumas  madeiras,  taes  como  o  pinho,  o  guaiaco» 
o  cedro,  etc. 

A  hygiene  material  do  navio,  isto  é,  as  suas  probabilidades  de  duração 

(i)  A  acácia  é  uma  das  arvores  mais  estimadas  por  causa  da  sua  dureza,  rápido 
crescimento  e  resistência  ao  attrito  e  á  podridão.  Assim  os  dentes  das  rodas  de  engre- 
nagenij  os  fusos  das  fabricas  de  fiação,  as  cavilhas,  os  raios  das  rodas,  as  cunhas  dos 
carris  e  as  travessas  dos  caminhos  de  ferro,  as  empas  das  vinhas  e  as  estacas  dos  vivei- 
ros offerecem  a  dupla  vantagem  —economia  e  boa  qualidade — ,  quando  s2o  feitos  d'esta 
madeira.  É  para  admirar  que  nSo  cultivemos  mais  uma  arvore  táo  útil.  Halagutti,  Li- 
ções dementares  de  àiimicãj  tom.  2.%  p.  170. 

[2)  Jal,  Ardieohgia  naval,  tom.  1.^  memoria  1.*,  p.  87. 
|3J  Jal,  Virgilius  natUicus. 

[4)  sed  pondere  pinus 

Tarda  tenet (Eneida,  liv.  v,  verso  153.) 

Mincius,  infesta  ducebat  in  se(^uora  pinu.  (Liv.  x,  verso  206.) 

semiusta  madescunt 

Robora. . .  (Liv.  v,  verso  697.) 
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e  conservação  confondem-se  com  a  hygiene  dos  homens  que  o  habitam ; 
portanto  a  escolha,  conservação,  preparação  e  manufactm*a  das  madeiras, 
sendo  questões  importantes  para  a  architectm*a  náutica,  não  o  são  menos 
para  a  hygiene  naval ;  tratando-as  pois  circumstanciadamente  julgámos  que 
não  faremos  um  trabalho  ocioso  ou  alheio  ao  nosso  objecto. 

«Da  escolha  das  madeiras  de  construcção  (i)  depende  muitas  vezes  a 
salubridade  futura  do  navio;  a  sua  hygiene  meteorológica  começa,  por 
assim  dizer,  no  estaleiro.» 

Esta  proposição  é  exacta,  e  confirma  as  considerações  que  vão  seguir-se. 

As  qualidades  náuticas  da  madeira  de  carvalho  (podíamos  dizer  as 
qualidades  hygienicas,  tanto  ellas  se  confundem)  diiSerem  por  varias  cir- 
cumstancias.  É  importante  a  escolha  da  qualidade  que  deve  empregar-se. 
Assim  o  carvalho  cenris  (Querem  cerrisj  que  vegeta  em  terrenos  baixos 
e  pantanosos,  e  se  desenvolve  rapidamente,  tem  a  fibra  fraca  e  grosseira ;  é 
carvalho  gordo,  assim  chamado  em  linguagem  florestal :  a  sua  rápida  al- 
teração arriscaria  ao  mesmo  tempo  a  conservação  do  navio  e  a  hygiene  dos 
seus  habitantes.  O  carvalho  branco  ou  peáuumhdofQuercuspedunculataJ 
e  o  vermelho  da  America  fornecem  madeiras  de  pouca  duração.  O  carvalho 
roble  (Quercus  roburj  dos  paizes  meridionaes  da  Europa,  o  verde  da  Ame- 
rica (Quercus  semper  mrens)  e  o  do  Norte  ou  de  Dantzick  são  os  mais  es- 
timados. Da  teca  (Tectona  grandís,  Quercus  indica)  extrahe-se  valiosa 
madeira  de  construcção  muito  procurada  por  causa  da  sua  força  de  resis- 
tência e  da  sua  incorruptibílidade. 

O  carvalho  destinado  ás  construcções  navaes  não  deve  provir  de  arvores 
muito  novas  ou  muito  velhas,  porque,  no  primeiro  caso,  tem  as  fibras  pouco 
ligadas,  está  impregnado  de  seiva,  e  por  conseguinte  altera-se  com  facili- 
dade e  as  suas  camadas  lenhosas  não  têem  grossura  sufiiciente ;  e,  no  se- 
gundo caso,  acontece  o  contrario ;  a  sua  madeira  apparece  alterada,  as 
camadas  centraes  como  apodrecidas  e  sem  cohesão,  principalmente  na  pro- 
ximidade das  raizes.  « O  bom  carvalho,  disse  John  Knowles  (2)  em  uma  ex- 
cellente  memoria,  d'onde  tirámos  a  maior  parte  d'estes  pormenores,  de- 
Duncia-se  logo  á  vista,  e  conhece-se  também  pelo  peso ;  o  âmago  da  arvore 
deve  ser  amarello  desmaiado,  ir  escurecendo  á  medida  que  se  approximar 
do  albumo,  e  ter  os  poros  pequenos  e  as  fibras  apertadas.  O  carvalho  de 
excellente  qualidade,  quando  é  bem  secco,  está  em  relação  ao  seu  peso, 
comparado  com  o  de  má  qualidade,  como  7  para  5,  e  a  sua  força  regula 
na  mesma  proporção. 

A  questão  de  saber  qual  é  a  estação  em  que  devem  ser  cortados  os  car- 
valhos destinados  ás  construcções  navaes  tem  occupado  os  constructores 
dos  navios  e  os  hygienistas.  Durante  muito  tempo  prevaleceu  o  uso  de 
cortar  os  carvalhos  somente  no  inverno.  Knowles,  que  tratou  longamente 
doesta  questão,  decidiu-a  do,  seguinte  modo  (3) :  « A  madeira  cortada  no 
inverno  é  mais  pesada  e  forte,  e  menos  sujeita  a  torcer-se  e  a  rachar;  mas 
toda  a  madeira  de  boa  qualidade  é  durável,  seja  qual  for  a  estação  em  que 
a  cortarem,  comtantoque  seja  bem  escolhida  e  secca  antes  de  manufa- 


(i)  Forget,  Medicina  navaly  tom.  1.%  p.  191. 
(2J-      -     -         ■ 


Estudos  dos  meios  empregados  na  marinha  ingleza  para  a  conservação  das  ma- 
deiras dos  navios,  desde  a  mais  remota  antiguidade  até  hoje,  p.  20. 
(3)  n>id,  p.  20. 
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durada. »  Parece  todavia  que  a  pequena  quantidade  de  seiva  contida  na 
madeira,  durante  o  inverno,  é  uma  garantia  de  longa  duração  e  da  hy- 
giene  das  construccões  maritimas  (l). 

Duhamel  e  Bouffon  aconselharam  que  se  descascassem  os  carvalhos  sem 
os  cortar ;  esta  operação  que  paralysa  o  crescimento  da  arvore  e  endurece  o 
seu  alburno  até  adquirir  algumas  vezes  a  rijeza  e  inalterabilidade  das  ca- 
madas lenhosas,  gosou  de  algum  credito  na  Inglaterra,  mas  hoje  está  de- 
finitivamente abandonada. 

Os  nossos  arsenaes  marítimos,  antevendo  as  necessidades  eventuaes 
que  podem  inopinadamente  surgir,  têem  grandes  provisões  de  madeira  de 
construcção :  esta  previdência  é  favorável  á  liygiene ;  porque  a  madeira  será 
tanto  mais  secca  e  mais  conveniente  portanto  para  a  construcção  de  um 
navio  salubre,  quanto  mais  distante  estiver  a  epocha  em  que  forem  cortadas 
as  arvores.  Os  navios  feitos  de  madeiras  verdes  duram  pouco;  a  carie,  as 
teredens  e  os  cogumelos  corroem-nos,  o  que  prejudica  as  suas  qualidades 
náuticas.  É  por  isso  que  César  se  lastimava  de  que  a  frota  improvisada  com 
que  atacara  os  marselhezes  (2),  fosse  construída  de  madeira  tirada  de  ar- 
vores, que  ainda  poucas  semanas  antes  vegetavam  nas  florestas.  Notou-se 
que,  nas  ultimas  guerras  maritimas,  os  navios  feitos  com  precipitação  e 
nos  quaes  se  haviam  empregado  madeiras  cortadas  de  pouco,  não  chega- 
vam á  duração  media.  É  de  presumir  que  também  teriam  sido  julgados  de- 
feituosos emquanto  á  liygiene,  se  tivessem  sido  estudados  em  relação  a 
estas  qualidades  (3). 

Usam-se  differentes  processos  para  seccar  as  madeiras  de  construcção : 
uns  empilham  as  arvores,  ainda  com  a  casca,  umas  sobre  outras,  em  pla- 
nos inclinados  ao  abrigo  de  telheiros;  outros  esquadriam  os  paus,  o  que  é 
melhor,  porque  o  ar,  actuando  directamente  sobre  os  sucos  da  madeira, 
torna-a  mais  salubre. 

Adessicação  pelo  calor,  empregada  antigamente,  está  hoje  reprovada; 
a  madeira  secca  por  este  processo  racha  com  facilidade,  torna-se  hygrome- 
trica  e  menos  rija.  .  ' 

O  uso  de  immerger  a  madeira  para  a  conservar  tem  prevalecido  em 
França,  na  Inglaterra  e  na  IloUanda.  Â  immensa  provisão  de  madeira  do 
arsenal  de  Brest  é  mergulhada  em  vastas  caldeiras  que  occupam  o  fundo 

(1)  Se  a  arvore  é  cortada  em  quanto  a  seiva  fecunda  os  seus  ramos,  brevemente 
é  atacada  pelos  vermes  que  a  roem  era  mil  logares  e  lhe  fazem  perder  o  vigor.  (A 
náutica  de  Bernardino  Baldi.J 

(2)  Nostri  tum  etiam  gravitate,  et  tarditate  navium  impediabantur;.  factsc  enim 
súbito  ex.  húmida  matéria,  non  eumdem  usum  celeritatis  habebant. — ^J.  Cesab,  De  belh 
civili. 

(3)  O  capitão  de  nau,  Delalun,  nos  relatou  os  seguintes  factos,  que  mostram  a  in- 
fluencia do  modo  de  construcção  dos  navios  na  sua  salubridAde.  Em  Navarino  as  equi- 

Eagens  dos  nossos  navios  recebiam  a  ração  conveniente ;  não  foram  atacadas  de  escor- 
uto;  somente  a  fragata  do  almirante  de  Rygni,  não  obstante  ter  muito  mais  carne 
fresca  que  as  outras,  foi  dizimada  por  esta  enfermidade ;  perto  de  80  doentes  estiveram 
constantemente  na  enfermaria.  Explica-se  este  facto  pela  humidade  da  madeira  e  pela 
rapidez  da  construcção  d'este  navio. 

A  esquadra  de  Anvcrs  (1812-13)  foi  construida  de  madeiras  tiradas  de  arvores 
com  a  Sfiva.  Estes  navios  no  íim  de  oito  annos  já  não  serviam,  nem  tinham  concerto 
possivel.  A  nau  Hcctor,  entre  outras,  estava  tão  podre  que  nem  para  pontão  se  pôde 
aproveitir :  teve  ronstantemonie  escorbuticos. 
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de  Penfcld,  cuja  agua  salobra  a  preserva  eflicazmente  (i).  Esta  precaução 
evita  que  a  madeira  rache,  como  acontece  quando  está  exposta  ás  vicissitu- 
des da  temperatura  exterior,  e  que  as  teredens  a  corroam;  conserva-a  in- 
definidamente. Desnecessário  é  dizer  que  não  deve  servir  sem  ter  estado 
a  seccar,  dm-ante  muito  tempo,  exposta  ao  ar  livre. 

O  desejo  de  tomar  incorruptível  a  madeira  de  construcção  naval,  de  a 
preservar  dosanimaes  xylophagos  e  da  carie  secca,  e  de  prolongar  a  sua  du- 
ração tem  inspirado  muitos  e  variados  processos  de  momificação  vegetal. 
Os  mais  notáveis  devem  ser  mencionados  nos  tratados  de  architectura  náu- 
tica e  nos  livros  de  hygiene  naval.  John  Knowles  cita-os  segundo  a  ordem 
chronoiogica  da  sua  apparição: 

1.^  Processo  de  fi^ed.  (1740.)  Consiste  na  immersão  pouco  prolongada 
da  madeira  no  acido  do  alcatrão  (provavelmente  o  acido  pyro-lenhoso  im- 
puro). Este  processo,  experimentado  em  1820  por  Sanderson,  parece  não 
ter  dado  bons  resultados. 

2.®  Processo  de  Jackson.  Dissolve-se  na  agua  do  mar,  até  á  saturação, 
sal  commum  misturado  com  cal,  caparosa  (verde  ou  azul?),  alúmen,  sal  de 
Epsom  e  cinzas ;  mergulha-se  a  iiiadeira  n'este  liquido  quente  ou  frio.  Este 
processo  foi  experimentado  em  Inglaterra  desde  1768  a  1772.  A  madeira 
assim  preparada  apodrecia  mais  depressa;  um  tal  resultado  não  admirará 
a  quem  se  lembrar  da  deliquescencia  dos  saes  que  a  impregnavam. 

3.°  Processo  de  Palias.  (1779.)  A  madeira,  depois  de  mergulhada  em 
dissolução  de  vitríolo  verde  (sulphato  de  ferro),  até  estar  bem  embebida, 
era  mettida  em  agua  de  cal  para  t)recipitar  o  vitríolo. 

4.°  Processo  de  White.  Secca-se  a  madeira  em  cal.  Este  ensaio  feito  em 
Inglaterra  deu  de  si  péssimos  resultados. 

5.®  Em  1808,  tfum  porto  de  Inglaterra,  tentou-se  no  Dauntless  outro 
processo,  que  consistia  em  carbonisar  á  superficie  as  balisas  e  a  parte  in- 
terna dos  tabuados  do  costado.  O  resultado  não  correspondeu.  Knowles 
ponderou  que  este  processo  só  poderia  ser  efiScaz  quando  a  carbonisação 
fosse  muito  profunda,  o  que  enfraqueceria  também  a  madeira.  Uma  tal  pra- 
tica ê  racional,  porque  a  carbonisação  da  superfície  da  madeira,  ao  mesmo 
tempo  que  destroe  as  matérias  orgânicas  fermentesciveis,  deixa  nas  cel- 
lulas  do  tecido  lenhoso  algumas  substancias  preservadoras  (acido  pyro- 
lenhoso,  alcatrão,  creosote,  naphtalina),  que  se  formam  durante  a  distillação 
secca  da  madeira.  A  carbonisação  superficial  está  sendo  usada  para  preser- 
var as  estacas  que  se  mettem  na  terra,  e  as  aduelas  das  pipas  de  agua, 
mas  não  parece  applicavel  á  construcção  dos  navios.  ^ 

6.®  Os  óleos  animaes  e  vegetaes  têem  servido  igualmente  para  impre- 
gnar a  madeira:. os  romanos  empregavam  o  óleo  de  linhaça;  este  processo 
é  dispendioso  e  a  infiltração  do  óleo  incompleta. 

Também  foi  recommendado  o  emprego  do  alcatrão  e  da  turfa,  que  re- 
sulta da  decomposição  dos  vegetaes  herbáceos  enterrados  no  solo. 

Tal  era  o  estado  da  questão  no  momento  em  que  Knowles  a  abandonou 
em  1825;  confiava  tão  pouco  na  utilidade  doestes  processos  de  preserva- 
ção que,  sem  mais  insistir,  tratou  exclusivamente  dos  meios  ordinários  de 

(1)  Em  Rochefort  as  caldeiras  estilo  cheias  de  agua  doce.  Em  Lorient  e  Cherburgo 
enterram  a  madeira  no  lodo. 
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obter  a  dessicaçSo  dos  navios,  do  estabelecimento  de  estaleiros  cobertos, 
da  coUocaçao  tardia  dos  forros,  da  ventilação,  etc. 

Recentemente  o  dr.  Boucherie  inventou  processos  novos  e  engenhosos, 
e  veiu  por  este  modo  reanimar  as  esperanças  quasi  extinctas;  e  postoque 
a  marinha  não  tenha  ainda  tirado  proveito  dos  seus  trabalhos,  deve  comtudo 
examina-los,  porque  talvez  encerrem  o  gérmen  de  úteis  aperfeiçoamentos. 

Em  1841,  Dumas  apresentou  á  academia  das  sciencias  um  luminoso 
relatório,  que  não  só  põe  em  relevo  a  engenhosa  ídéa,  d'onde  dimana  o 
processo  de  Boucherie,  como  a  generalidade  das  applicações  que  o  futuro 
lhe  reserva  (i). 

Boucherie  usa  de  differentes  methodos  para  impregnar  a  madeira;  o  de 
deslocação  é  o  mais  geralmente  appUcavel :  consiste  em  manter  a  arvore 
recentemente  cortada  em  posição  quasi  horisontal,  e  fazer  chegar  o  liquido 
conservador  a  um  reservatório  alcatroado  que  cerca  a  base  do  tronco. 

Com  a  impregnação  das  madeiras  pelo  processo  de  Boucherie  utiiisa 
a  marinha  sob  três  pontos  de  vista :  1 .°,  da  duração  dos  navios;  2.^  da  pre- 
servação dos  incêndios;  3.^,  da  hygiene  naval.  Não  parece  comtudo  que  as 
vantagens  d'esta  pratica  tenham  sido  atélioje  muito  apreciadas,  porque  a 
marinha  contmua  a  servir-se  de  madeira  que  não  tem  sido  preparada. 

O  receio  de  diminuir  a  resistência  das  fibras  lenhosas  e  de  lhes  dar  uma 
preparação  insufãciente,  por  causa  da  idade  avançada  da  madeira  de  que 
se  construem  os  navios,  o  augmento  inevitável  de  despezas,  e  porventura 
a  tendência  habitual  que  faz  repeUir  processos  novos  e  insólitos,  são  de  certo 
os  motivos  que  fizeram  deferir  a  applicação  dos  processos  de  Boucherie  nas 
construcções  marítimas.  Â  Inglaterra,  onde  as  innoTações  industríaes  são 
geralmente  bem  acolhidas,  continua  a  estudar  esta  importante  questão  da 
momificação  das  madeiras,  que,  desde  o  fim  do  ultimo  século  até  1841,  pa- 
recia definitivamente  abandonada,  e  começa  a  attender  aos  efieitos  da  naph- 
talina  impura  ou  alcatrão  de  hulha.  Este  methodo  inventado,  ou,  para 
melhor  dizer,  renovado  por  Bethell,  applica-se  de  diflerentes  modos,  sendo 
a  immersão  o  mais  commodo.  O  êxito  obtido  até  hoje  pôde  dizer-se  satis- 
factorio.  • 

Suppondo  que  estas  substancias  tenham  igual  virtude  preservadora,  a 
hygiene  excluiria  todavia  algumas  por  causa  das  suas  emanações :  assim  os 
óleos  animaes,  a  turfa  e  a  naphtalina  exhalam  por  muito  tempo  effluvios  que 
poderiam  arriscar  a  salubridade  do  navio;  e  esta  ultima  substancia  tem 
ainda  mais  o  inconveniente  de  ser  facilmente  combustível,  e  portanto  de 
activar,  em  caso  de  incêndio,  a  propagação  do  fogo  (2). 

Estamos  persuadidos  que  n'esta  grave  questão  de  architectura  naval  a 
sciencia  ainda  tem  muito  que  dizer;  e  em  nome  da  hygiene,  a  quem  este 
objecto  directamente  respeita,  pedimos  que  seja  novamente  examinado. 
No  dia  em  que  se  conseguir,  por  meio  de  qualquer  impregnação,  tomar 
quasi  imputresciveis  as  madeiras  que  a  sua  posição  no  navio  toma  mais 
facilmente  alteráveis,  ter-se-ha  realisado  em  beneficio  das  equipagens  um 

(1^  Relatório  de  Domas,  em  nome  da  commissSo  composta  de  Mirbel,  Arago,  Pon- 
celet,  Ándouin,  Gambey,  Boussingault  e  Dumas,  sobre  a  memoria  do  dr.  Boucherie, 
relativa  á  conservação  das  madeiras. 

(2)  Ha  já  alguns  annos  que  se  experimentou  a  impregnação  arseniacal  da  madeira. 
Este  processo  foi  completamento  abandonado. 
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imineiiso  e  inapreciável  progresso.  Devemos,  não  obstante»  confessar  que, 
na  nossa  opinião,  a  dureza  e  a  idade  das  arvores  empregadas  pela  arcbite- 
tura  naval  tomam  di£Scil  a  appiicação  dos  processos  de  aspiração  vegetal, 
mas  não  nos  repugna  admittir  que  a  appiicação  superficial  de  um  liquido 
preservador  possa  realisar  grandes  vantagens;  por  isso  propomos  que  se 
humedeça  por  differentes  vezes  a  madeira,  privada  da  casca,  com  um  pin- 
cel molhado  em  acido  pyro-lenboso  impuro  ou  em  pyrolignite  de  ferro, 
ou  em  solução  concentrada  de  sulphato  de  ferro.  O  acido  pyro-lenboso  bruto 
prepara-se  carbonisando  a  madeira;  é  muito  barato:  o  pyrolignite  e  o  sul- 
phato de  ferro  têem  a  mesma  vantagem.  Estas  diversas  substancias  pene- 
trariam por  embebição  na  madeira  até  certa  profundidade,  e  seriam  suffi- 
dentes  para  tomarem  inalterável  até  a  que  estivesse  mais  exposta  á  humi- 
dade. O  acido  pyro-lenhoso  bruto  merece  talvez  ser  preferido,  porque  a  sua 
acidez,  o  seu  óleo  empireumatico  e  o  alcatrão  que  tem  em  dissolução  de- 
vem oppor-se  aos  estragos  causados  pelas  teredens  e  pelos  cogumelos  da 
carie  secca.  Basta  ter  respirado  algumas  vezes  os  miasmas  exbalados  pelas 
aguas  da  sentina,  quando  a  bomba  as  extrahe,  para  comprehender  o  valor 
higiénico  d'estes  ensaios  preservadores. 

Podia-se  também  impregnar  somente  o  cavername  e  os  tabuados  sem 
ultrapassar  a  altura  do  bailéu  nas  naus  e  da  coberta  nas  fragatas,  e  ainda 
assim  se  obteria  o  fim  proposto;  porém,  se  por  qualquer  motivo  se  não 
quizer  aceitar  esta  innovação,  deve-se  ao  menos  pintar  o  interior  do  po- 
rão de  tinta  preparada  com  o  verde  de  Scbweinfurt;  esta  precaução  teria 
a  vantagem  de  obstruir  os  poros  da  madeira  por  onde  se  introduz  a  humi- 
dade, e  ao  mesmo  tempo  a  tinta  arseniacal  limitaria  os  estragos  produzi- 
dos pelas  teredens  e  cogumelos  (i). 

A  matéria  orgânica,  disse  Malagutti,  segue  duas  vias  simultâneas  para 
voltar  á  natureza  mineral :  a  oxydação  e  a  fermentação  (2).  São  estes  os  phe- 
nomenos  chimicos  que  actuam  na  decomposição  da  madeira ;  o  primeiro 
suppâe  o  contacto  do  ar,  e  o  segundo  o  da  agua;  o  que  nos  leva  á  seguinte 
conclusão:  como  não  podemos  subtrahir  a  madeira  ao  contacto  do  ar,  se 
afastássemos  d'elia  a  humidade,  sem  a  qual  os  fermentos  são  inertes,  alcan- 
çaríamos a  sua  conservação  indefinida.  É  portanto  para  este  fim  que  de- 
vem convergir  os  esforços  reunidos  da  arte  náutica  e  da  hygiene,  porque 
as  suas  necessidades  se  confundem  n'este  ponto. 

Se  nos  fosse  permittido  em  todas  as  circumstancias  escolher  o  mo- 
mento opportuno  para  pôr  uma  quilha  no  estaleiro,  de  certo  preferiríamos 
a  estação  mais  secca  do  anno:  o  navio  constmido  durante  um  inverno  chu- 
voso conservará  por  toda  a  sua  vida  marítima  o  gérmen  de  humidade  insa- 
lubre, que  nem  o  emprego  reiterado  do  fogo,  nem  a  ventilação  farão  des- 
apparecer.  A  adopção  do  systema  de  carreiras  cobertas  para  a  construcção 
dos  navios  assegura  a  sua  conservação  e  salubridade.  Em  França  começa- 
ram a  usa-las  no  reinado  de  Luiz  XIV,  e  na  Inglaterra  só  muito  tempo  de- 
pois: os  seus  primeiros  estaleiros  cobertos  datam  de  1814.  Hoje  todos  os 

(i)  Sabemos  que  os  navios  sâo  caiados  no  estaleiro,  mas  julgámos  que  esta  nra- 
tica  não  offerece  vantagens  iguaes  á  que  propomos.  Ainda  ha  pouco  a  nau  mixta  Car- 
los  Mayno  viu  desapparecer  quasi  completamente  o  cheiro  insupportavel  que  exhalava, 
appUcando  uma  camada  de  argamassa  de  cal  e  areia  no  interior  do  porão. 

(2)  Malagutti,  Lições  de  chimica,  tom.  2.%  p.  468. 
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nossos  portos  de  construcção  usam  d'elles ;  e  seria  para  desejar  que  os  prin- 
cipaes  estaleiros  dos  navios  mercantes  adoptassem  este  systema  hygienico 
e  económico. 

John  Knowles,  para  assegurar  a  dessicaçao  dos  navios  nos  estaleiros, 
quer:  1.^  que  se  permitta,  em  quanto  for  possível,  que  o  ar  penetre  den- 
tro d'elles  por  aberturas  numerosas  e  circule  livremente;  2.^  que  nâo  se 
coUoquem  os  forros  senão  muito  depois  das  cavernas,  para  que  estas  pos- 
sam seccar  completamente;  3.°,  que  se  abram  os  furos  para  as  cavilhas 
com  muita  antecipação,  e  se  preguem  somente  as  necessárias  para  mante- 
rem os  forros  no  seu  logar ;  4.^,  que  em  frente  dos  intervallos  do  cavername, 
situados  acima  dos  vaus  da  coberta  das  fragatas  e  do  bailéu  das  naus,  se 
tire  uma  fiada  de  tábuas  para  expor  ao  ar  esta  parte  do.  navio;  5.°,  que 
finalmente  o  calafeto  das  costuras  comece  pouco  antes  de  se  deitar  o  navio 
ao  mar.  Aconselha  também  que  se  deixe  passar  um  mez,  pelo  menos,  entre 
o  desbaste  do  cavername  e  a  collocação  dos  forros,  para  que  a  nova  super- 
ficie  descoberta  pela  encho  tenha  tempo  de  seccar. 

Pôde  dizer-se  que  a  humidade  de  dois  navios  construídos  de  madeira 
igual  será  na  rasão  inversa  do  tempo  que  estiverem  no  estaleiro;  haverá 
portanto  vantagem,  hygiene  e  economia  em  construir  os  navios  com  muito 
vagar. 

Não  podemos  descrever  aqui  as  precauções  minuciosas  que  devem  em- 
pregar-se  para  se  conseguir,  por  meio  de  fogos  moveis  e  da  ventilação,  a 
dessicaçao  dos  navios  novos  e  dos  recem-chegados  de  viagem ;  basta  di- 
zer que  o  esgotamento  repetido  das  aguas  do  porão,  o  bom  estado  dos 
escotilhões  e  da  caixa  da  meia  laranja,  a  frequente  limpeza  dos  embornaes 
para  que  a  agua  possa  seguir  livremente  para  o  exterior  do  navio,  a  aber- 
tura quotidiana  das  portinholas,  ou  a  sua  substituição  por  grades,  o  uso 
permanente  dos  ventiladores  de  brim,  tudo  isto  constituo  uma  serie  de 
medidas  eflicazes  e  adequadas  para  corrigir  ou  prevenir  a  humidade  que 
reina  a  bordo. 

Os  navios  armados  logo  depois  de  terem  sido  deitados  ao  mar  são  pre- 
judiciaes  á  saúde  das  equipagens.  Lind  assignalou  este  facto  que  merece 
sér  tojpado  em  consideração.  Diremos  finalmente  que  os  navios  cheios,  isto 
é,  em  que  as  balisas  visinhas  se  tocam,  são  mais  salubres  e  menos  húmi- 
dos que  os  construídos  por  outro  systema ;  os  intervallos  entre  as  balisas 
constituem  reservatórios  de  ar  e  humidade  favoráveis  á  fermentação  pú- 
trida da  madeira. 

Apesar  da  execução  rigorosa  d'estas  precauções  o  navio  mais  salubre  é 
sempre  a  sede  de  um  trabalho  incessante  de  decomposição  vegetal,  acti- 
vado pelo  calor  da  atmosphera  limitada,  e  pelo  contacto  da  agua  previa- 
mente carregada  de  matérias  putresciveis.  A  madeira  exposta  a  esta  influen- 
cia altera-se,  escurece,  perde  a  sua  cohesão,  e  passa  ao  estado  chamado 
carbonoso,  espécie  de  detrito,  insolúvel  nos  alcalis,  que  a  desaggregação  chi- 
mica  em  grau  mais  adiantado  transformará  em  terriço  ou  acido  huraico,  o 
qual  saturará  a  dissolução  da  potassa.  O  terriço  c  formado  de  carbone,  hy- 
drogenio  e  oxygenio.  Malagutti  julga  que  o  azote  revelado  ali  pela  analyse 
está  simplesmente  entrepoálo  nas  moléculas,  e  provém  do  carbonato  de 
ammoniaco  absorvido.  A  madeira  não  passa  ao  estado  de  húmus  som  que 
se  gerem  differentes  gazes:  o  phosphoro  e  o  enxofre  que  entram  na  com- 
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posição  das  matérias  protheicas  da  madeira,  lêem  grande  parte  na  produc- 
ção  d'estes  gazes;  formam-se  então  phosphoretos  de  hydrogenio,  que 
occasionam  a  phosphorescencia  da  madeira  podre,  e  hydrogenio  suiphu- 
rado,  que  origina  o  cheiro  repugnante  dos  productos  da  putrefacção  ve- 
getal. As  matérias  orgânicas  contidas  na  agua  do  mar,  que  impregna  as 
amuradas  do  navio,  e  as  que  provêm  dos  parasitas  vegetaes  ou  animaes  ahi 
desenvolvidos,  fornecem  também  o  seu  contingente  ás  emanações  mephiti- 
cas  do  porão. 

A  transformação  da  madeira  em  terriço,  isto  é,  a  sua  desaggregação 
absoluta,  só  parcialmente  se  realisa  a  bordo  dos  navios ;  apparece  completa 
em  alguns  pontos  do  cavername;  porém  esta  desorganisação  páa^  ordinaria- 
mente na  alteração  a  que  os  constructores  chamam  podridão  ou  carie  secca. 

Os  cogumelos  são  productos  parasiticos  que  preferem,  para  se  desen- 
volverem, as  matérias  orgânicas  em  via  de  decomposição,  porque  n'ellas 
somente  acham  o  azote  necessário  á  sua  constituição  chimica ;  por  isso 
quando  uma  arvore  sécca  e  morre  antes  de  cortada,  e  quando  se  putrifica 
depois,  cobre-se  immediatamente  de  vegetações  crjptogamicas.  Apode- 
ram-se  ellas  também  da  madeira  dos  navios,  logoquè  a  humidade  prolon- 
gada origina  um  trabalho  interno  de  fermentação;  e  os  seus  sporulos,  sendo 
levados  a  differentes  legares  pelas  aguas  do  porão,  mobilisadas  pelos  ba- 
lanços do  navio,  estabelecem  a  prompta  diffusão  d'estes  parasitas.  Os  co- 
guníielos  absorvem  os  suecos  da  madeira,  e  por  este  modo  a  tornam  friável 
e  carunchosa,  apresentando  o  aspecto  que  justifica  o  nome  de  carie  secca 
dado  a  esta  alteração.  Pôde  avaliar-se  a  rapidez  com  que  a  podridão  secca 
destroe  a  madeira,  lendo  a  minuciosa  descripção  dos  estragos  que  causou 
na  nau  ingleza  Rainha  Carlota.  Este  navio,  em  menos  de  dois  annos,  ne- 
cessitou de  tal  concerto  que  foi  renovado  quasi  todo:  a  má  quahdade  da 
madeira  empregada  na  sua  construcção  (carvalho  do  Canadá)  e  a  humidade 
de  que  estava  embebida,  por  se  haverem  assentado  os  tabuados  e  feito  o 
calafeto  durante  a  estação  chuvosa,  pareceram  a  J.  Knowles  as  principaes 
cansas  doesta  deterioração.  Acharam-se  na  madeira  differentes  cogumelos, 
sendo  os  principaes  os  Boletus  hybridus,  Boletus  medullm  panis,  Xylos- 
tromã  giganteum,  Auricularia  pulverulenta  e  o  Boletus  lacrimans.  Ha- 
via tanta  humidade  a  bordo  que  o  hygrometro  (1000^  indicava  a  saturação 
completa)  marcava  826^,6  no  porão,  junto  á  arcada  da  bomba,  e  somente 
426^2  na  tolda.  A  madeira  em  que  se  tinham  desenvolvido  os  cogume- 
los foi  desbastada  com  a  encho  ou  carbonisada  superficialmente;  venti- 
lou-se  bem  o  navio,  collocaram-se  brazeiros  em  differentes  partes,  e  por 
este  modo  se  obstou  ao  progresso  do  mal.  É  fácil  de  conceber  que'a  equi- 
pagem d'esta  embarcação  estaria  em  deploráveis  condições  de  salubridade 
se  fosse  para  bordo  antes  de  effectuados  estes  trabalhos. 

Se  a  putrefacção  de  certas  e  determinadas  espécies  \egetaiGS(Calamus 
risophora,  Anthoxanthum  odoratum  e  os  Mangues)  não  é,  como  querem 
alguns,  a  condição  geradora  exclusiva  dos  miasmas  palustres,  e  se  é  ver- 
dade que  a  decomposição  de  qualquer  substancia  vegetal  pôde  produzir  a 
infecção  paludosa  (do  que  estamos  persuadidos),  o  porão  de  um  navio  hú- 
mido poderá  ser  considerado  como  um  pântano  permanente,  ora  descoberto, 
ora  inundado,'  em  consequência  das  oscillações  do  navio  e  do  movimento 
periódico  das  bombas;  não  lho  faltando  nem  as  matérias  fermcntesciveis 
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vegetaes  e  animaes,  nem  a  combinação  nociva  da  agua  doce  e  salgada :  é  por- 
tanto fácil  de  explicar  a  predilecção  das  epidemias  por  certos  navios,  e  a 
apparição  da  febre  dos  pântanos  em  outros  que  por  muito  tempo  andaram 
afastados  de  terra.  Desenvolveremos  em  outro  logar  esta  importante  ques- 
tão, mas  dirfemos  já  que  quasi  todos  os  médicos  da  marinha  admittem  a 
possibilidade  da  existência  de  focos  palustres  a  bordo  dos  navios. 

Não  abriremos  mão  d'este  assumpto  sem  dizer  algumas  palavras  acerca 
da  causa  que  produz  a  cõr  negra  e  o  cheiro  repugnante  das  aguas  da  sen- 
tina. O  cheiro  hepático  que  exhdam  e  se  sente  em  todas  as  partes  do  na- 
vio, revela  a  existência  de  gazes,  que  mancham  os  objectos  de  prata  e  en- 
negrecem  todos  os  que  são  pintados  com  alvaiade,  indicando  também  um 
trabalho  de  corrupção  interior;  não  assim  a  cor  negra  da  agua  do  porão, 
que  provém  de  outras  causas:  1.%  as  aguas  passando,  durante  os  balanços 
do  navio,  sobre  o  lastro  tomam-se  ferruginosas  e  formam  com  o  acido 
galhico  do  carvalho  tinta  de  escrever ;  2.%  a  agua  do  mar,  tendo  acção  pró- 
pria sobre  o  carvalho  novo,  activa  a  transformação  da  sua  cõr  em  negro  de 
ebáno,  tão  procurada  nos  moveis  antigos ;  3.^,  finalmente  os  vapores  do  am- 
moniaco  húmido  ennegrecem  rapidamente  o  carvalho,  e  por  este  modo  se 
explica  também  como  os  bahus  das  herdades  da  Bretanha,  cercados  por 
uma  atmosphera  muito  animalisada,  e  portanto  muito  ammoniacal,  adqui- 
rem promptamente  a  côr  artística  que  augmenta  o  seu  valor.  (MalaguUi.) 
A  madeira  dos  navios  exposta  no  porão  a  emanações  análogas  toma-se  ra- 
pidamente negra,  e  dá  esta  mesma  cõr  á  agua  com  que  está  em  contacto. 
A  humidade  é  portanto  a  causa  destruidora  que  mais  poderosamente  se 
oppõe  á  conservação  material  dos  navios;  é  ella  também  que  determina  a 
insalubridade  dos  materiaes  d'esta  habitação ;  poder-se-ía  dizer  sem  muito 
exagerar  que  a  pequena  quantidade  de  agua  salgada  introduzida  diaria- 
mente a  bordo  expõe  os  marinheiros  a  tantos  perigos  como  as  tempesta- 
des, contra  as  quaes  são  obrigados  a  lutar. 

Para  o  navio,  e  para  a  equipagem  que  o  guarnece,  a  origem  do  mal  é 
a  mesma,  o  remédio  também  não  differe ;  e  quando  a  hygiene  procura  os 
meios  de  corrigir  os  effeitos  da  humidade,  confunde  de  ordinário  as  suas 
conveniências  com  as  da  conservação  dos  navios;  taes  interesses  porém  se 
extremam  logoque  se  adoptam  processos  que  lhe  são  nocivos.  E  por  isso 
que  a  hygiene  protesta  contra  a  pratica  viciosa,  hoje  felizmente  abandonada, 
mas  outr'ora  muito  em  uso  em  Inglaterra,  no  meado  do  século  xvn,  que 
consistia  em  inundar  o  porão  dos  navios,  ainda  no  estaleiro,  para  se  co- 
nhecerem os  legares  por  onde  faziam  agua;  e  não  é menos  severa  quando 
proscreve  a  immersão  completa  das  embarcações,  durante,  certo  tempo, 
como  meio  de  impecer  o  progresso  da  carie  secca;  recurso  extremo  que 
tem  sido  algumas  vezes  aproveitado  em  Inglaterra,  dando  resultados  equí- 
vocos (1).  É  impossível  que  uma  embarcação  depois  de  ter  estado  sub- 
mersa durante  muitos  mezes,  não  fique,  apesar  dos  maiores  esforços  para 
secca-la,  impregnada  d(t  humidade  indestructivel  e  não  se  tome  insalubre. 

(1)  Sua  Magestade  approva  que  o  sr.  Desclouzeaux,  intendente  da  marinha  em 
Brest,  faça  a  experiência  que  ppopõe  para  conservar  os  navios  e  impedir  que  apodre- 
çam, mandando  deitar  agua  sal^aa  entre  o  cavername  da  nau  Titire,  que  ha  pouco  foi 
construida  e  é  uma  das  que  ultmiamente  chegou  de  viagem.  Portaria  de  Cotbert,  da- 
tada era  19  de  novembro  de  1683. 
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§  n— Materíaes  metallicos 

Os  materiaes  metallicos  usados  Da  coDstrucçao  Daval  só  ÍDdirecta- 
meote  ioteressam  a  respectiva  bygieDe;  comtudo,  ligaudo  imias  ás  outras 
as  differcDtes  partes  do  uavio,  e  ajustaudo  exactameute  as  suas  juutas,  coo* 
tríbuem  para  evitar  a  filtração  successiva  das  aguas  e  substituem  vantajo- 
sameote  a  madeira,  que  em  certos  casos,  estaudo  exposta  á  acção  coDtinua 
da  humidade,  promptameute  se  corromperia. 

1 .°  Ferro. — Na  ordem  da  importância  náutica  o  ferro  segue-se  inune- 
diatamente  á  madeira :  é  este  metal  que  proporciona  aos  navios  os  meios 
de  união  e  consolidação  das  diversas  partes  do  casco  e  da  mastreação, 
parte  do  seu  trem  de  guerra,  o  lastro  que  assegura  a  sua  estabilidade,  e 
a  massa  monumental  das  suasmachinas  de  vapor;  é  elle  que,  em  algumas 
coDstrucções  náuticas  modernas,  occupa  o  logar  da  madeira,  a  qual  ainda  ha 
poucos  annos  era  exclusivamente  empregada  no  casco  das  embarcações; 
é  o  ferro  emfim  que  levou  a  architectura  naval  por  uma  senda  ainda  não 
trilhada.  Para  attenuar  as  vantagens  que  nos  offerece  a  sua  tenacidade, 
ductilidade  e  dureza,  — preciosas  qualidades  que  fazem  do  ferro  uma  das 
mais  poderosas  alavancas  da  industria  humana — ,  é  muito  sujeito  a  alte- 
rar-se;  porém  este  inconveniente,  apenas  diminuído  pela  operação  dazm- 
cagem,  não  tem  influencia  alguma  na  hygiene.  O  pensamento  concebe  que 
a  enorme  massa  de  electricidade,  desenvolvida  pela  incessaote  oxydação  da 
graode  quantidade  de  ferro  existente  em  todos  os  pontos  do  navio,  pelo 
attrito  das  diversas  peças  metallicas  das  machinas  de  vapor,  e  pelo  con- 
tacto electro-motor  dos  differentes  metaes,  possa  ter  alguma  acção  na  eco- 
nomia animal ;  comtudo,  a  não  querer  envolver-se  n'uma  physiologia  de- 
masiado mystica,  cumpre-lhe,  no  que  diz  respeito  a  esta  influencia,  espe- 
rar que  o  futuro  a  defina.  N'outro  logar  teremos  occasião  de  estudar  com- 
parativamente a  salubridade  dos  navios  ordinários  e  dos  que  têem  o  casco 
de  ferra. 

2.**  Cobre. — A  marinha  usa  menos  d'este  metal  que  do  ferro;  empre- 
gado apenas  nos  ornatos  e  no  forro  exterior  dos  navios.  A  hygiene  lamenta 
a  profusão  com  que  a  tolda  é  coberta  de  objectos  de  cobre  que  reflectem 
inconunodamente  os  raios  do  sol,  sendo  esta  faustuosa  prodigalidade  con- 
traria á  economia  do  dinheiro  do  estado,  bem  como  á  conservação  da  vista 
das  equipagens.  Os  navios  inglezes  são  mais  parcos  que  os  nossos  em  or- 
namentos d'esta  natureza,  e  ainda  assim  a  tolda  dos  seus  navios  conserva 
toda  a  elegância  e  aspecto  militares.  Se  estivesse  provado  que  o  ferro  pode- 
ria substituir  o  cobre  nas  grades  que  cobrem  as  escotilhas,  nos  balaustres, 
na  cabeça  do  cabrestante,  sem  que  esta  mudança  influísse  na  direcção  da 
agulha  (oque  parece  demonstrado  pela  visinhança  indifferente  das  peças 
de  artilheria),  seria  ella  imperiosamente  reclamada  pelas  conveniências  da 
hygiene  eda  economia. ' 

Foi  só  no  fim  do  ultimo  século  que  se  tornou  geral  o  uso  de  forrar  de 
cobre  os  navios  pertencentes  ás  marinhas  militares.  A  Inglaterra  teve  a 
honra  d'esta  innovação.  A  fragata  Alarm,  de  trinta  e  duas  bocas  de  fogo, 
foi  a  primeira  embarcação  de  guerra  forrada  de  cobre  (1761)  (i). 

(1)*  John  Knowles,  op.  cit.,  pag.  i22. 
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O  chumbo  já  teve  idêntico  emprego,  e  até  em  epochas  muito  remotas. 
A  galé  de  Trajano,  que  esteve  submergida  mais  de  1300  annos  (1485), 
era  forrada  de  folhas  de  chumbo.  As  experiências  mais  modernas  feitas 
com  este  metal  nao  deram  bom  resultado,  porque  fixando-se  as  folhas  de 
chumbo  com  pregos  de  cobre,  estavam  unidos,  em  presença  da  agua  do 
mar,  dois  metaes  que  formam  um  par  eleclro-motor,  produzindo  acções 
galvânicas  destruidoras  do  forro  e  dos  meios  de  união  do  casco. 

O  zinco,  proposto  em  1816  e  ainda  hoJ3  utilisado  em  algumas  embar- 
cações mercantes,  apresenta  vantagens  fictícias  de  economia  e  inconve- 
nientes reaes,  pelo  que  diz  respeito  ao  andamento  do  navio. 

A  folha  de  ferro  galvanisado,  o  cobre  estanhado,  as  differentes  ligas 
de  cobre  e  zinco,  os  protectores  metallicos  oxydaveis  são  outras  tantas  mo- 
dificações successivamente  propostas  que  não  sobreviveram  á  sua  appa- 
rição. 

O  processo  de  forrar  os  navios,  chamado  de  pregadura,  que  consistia 
na  justaposição  de  pregos  de  cabeça  larga,  teve  a  mesma  sorte;  hoje  ape- 
nas se  empregam  as  folhas  rectangulares  de  cobre  vermelho.  Esta  questão 
interessa  essencialmente  á  arte  naval,  e  muito  pouco  á  hygiene :  por  isso 
apenas  a  indicámos;  não  obstante  devemos  confessar  que  ô  forro  metallico 
dos  navios  realisou  um  progresso  considerável  na  sua  salubridade.  Co- 
brindo com  uma  capa  impermeável  o  fundo  do  navio,  forma  até  certo  ponto 
um  verdadeiro  monoxilo  (a),  e  o  colloca  nas  condições  de  impenetrabili- 
dade que  tinham  as  frágeis  embarcações  que  os  povos  primitivos  con- 
struíam, escavando  o  tronco  das  arvores.  E  portanto  um  poderoso  meio 
para  lutar  com  a  humidade,  — inimiga  temivel  e  incessante  da  conser- 
vação das  embarcações  e  das  equipagens — ,  que  se  introduz  a  bordo  não 
só  pelas  costuras  dos  navios  que  têem  forro,  mas  também  pelos  poros  da 
madeira,  na  qual  a  agua  deslocada  pelo  andamento  do  navio  exerce  consi- 
derável pressão. 

3.®  Chumbo, — Os  seus  usos  náuticos  são  mais  restrictos  (^) ;  serve  ape- 
nas para  alguns  forros  interiores,  para  os  tubos  de  conducção  e  dos  alforges, 
embomaes,  etc.  Apesar  de  ser  tão  pouco  aproveitado,  não  deixou  de  se  lhe 
attribuir  a  possibilidade  de  causar  a  cólica  chamada  vegetal;  e  não  se  po- 
dendo encontrar  o  chumbo  nos  alimentos  ou  bebidas  que  poderiam  ori- 
ginar esta  moléstia,  recorreu-se  a  imaginarias  emanações  formadas  pelo 
que  contêem  as  differentes  partes  do  navio,  o  zarcão  e  alvaiade  de  que  se 
fornecem  os  barcos  de  vapor  para  a  preparação  dos  lutos.  Não  combatere- 
mos agora  esta  theoria,  contra  a  qual  já  tivemos  occasião  de  protestar  (*). 

§  ni— Matérias  textis  (c). 

A  madeira  não  é  o  único  elemento  fermentescivel  aproveitado  na  con- 

strucção  do  navio ;  a  matéria  vegetal  de  que  se  compõem  as  velas  e  os  fila- 

• 

(a)  Objecto  feito  de  uma  só  peca. 

(6)  O  chumbo  empregado  em  differentes  objectos  a  bordo  de  uma  nau  de  no- 
venta peças  pesa  43:13o^,9(X);  nâo  sáo  portanto  táo  restrictos  como  assevera  o  auctor 
os  usos  náuticos  d'este  metal.  . 

(i)  Memoria  sobre  a  cólica  nervosa  endémica  dos  paizcs  quentes.  Archiros  geraes 
de  medicina,  junho  de  1852,  4."  serie,  tomo  xxix. 

(r)  Do  latim  terHlis. 
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mentos  dos  cabos,  pôde  também  com  muita  facilidade  proporcionar  ex- 
halações  mephiticas,  quando  estiver  em  e3paços  limitados  ou  húmidos,  e 
portanto  favoráveis  á  sua  prompta  decomposição.  As  fibras  textis  do 
cânhamo  e  do  linho,  únicas  de  que  a  marinha  se  serve,  são  a  cellulosa  quasi 
pura  que  a  operação  insalubre  do  cortimento  separou  das  partes  lenhosas. 
A  lona  e  o  brim,  para  serem  de  boa  qualidade,  devem  ter  sido  branqueados 
sem  se  empregar  o  chloro,  que  determina  uma  espécie  de  combustão  da 
matéria  têxtil,  e  tira-lhe  as  fibras  vegetaes  estranhas  ao  linho.  A  scien- 
cia  possue  meios  chimicos  para  conhecer  como  se  branquearam  estes  te- 
cidos, e  tem  processos  engenhosos,  inventados  por  Vincent,  pharmaceu- 
tico  em  chefe  da  marinha,  para  descobrir  a  mistura  do  linho  com  outras 
substancias  textis,  por  exemplo,  com  o  phormium  tenax. 

Os  brins  e  lonas  perfeitamente  seccos  não  influem  na  salubridade;  mas 
se  são  guardados  emquanto  estão  húmidos,  em  paioes  onde  o  ar  não  se 
renova,  se  a  temperatura  interior  da  embarcação  é  elevada,  apodera-se  da 
cellulosa  uma  espécie  de  eremacausia  ou  combustão  lenta,  acidificam-se 
estes  tecidos  vegetaes,  exhalam  cheiro  repugnante  ao  mesmo  tempo  que  per- 
dem a  sua  cohesão,  cobrem-se  de  bolor,  e  algumas  vezes  de  animaes  xylo- 
phagos,  que,  segundo  diz  Deslandes,  os  percorrem,  formando  galerias 
análogas  ás  que  abrem  na  madeira.  Este  mal  remedeia-se  empregando  suf- 
ficiente  ventilação,  e  expondo  aquelles  tecidos  ao  ar  livre  na  tolda,  como 
está  ordenado  no  regulamento  da  marinha. 

O  panno  das  velas  branqueado  ao  orvalho  não  é  para  uso  náutico  pro- 
tegido por  nenhum  induto  preservador,  e  conserva  a  côr  própria  do  seu  te- 
cido ;  apenas  os  pescadores  do  litoral,  que  ainda  não  abandonaram  as  pra- 
ticas de  ha  dezoito  séculos,  tingem  as  velas  com  um  cozimento  de  casca  de 
carvalho  para  as  tomar  mais  duradouras.  Os  antigos  ou  as  tingiam  de  uma 
côr  geral  de  purpura,  ou  as  pintavam  com  ornatos  e  figuras  symbolicas: 
os  normandos  ainda  assim  procediam  na  idade  media.  A  côr  negra  que  ás 
vezes  lhe  davam  era  signal  de  luto  ou  estratagema  de  guerra  (i).  As 
velas  dos  navios  gaulezes  eram  fabricadas  de  pelles  de  animaes,  o  que  se 
deprehende  das  seguintes  palavras,  em  que  César  expõe  differentes  con- 
jecturas sobre  a  utilidade  d'este  uso:  Pelles pro  velis,  alutceque  tentiiter 
canfectcB,  sivepropter  liniinopiam,  atque  ejtis  usus  inscitiam,  sive,  quod 
est  majus  verissimile,  quod  tantas  tempestates  Oceani,  tantosque  impetus 
ventorum  sustineri,  ac  tanta  onera  navium  regi  velis,  non  satis  commodè 
arbitrabantur.  (De  bello  gallico,  p.  71.)  Preferimos  a  primeira  interpre- 
tação. 

O  cânhamo  dos  cabos,  aindaque  bem  cortido,  poderá  fermentar,  se  estes 
não  forem  guardados  em  logar  secco,  frequentemente  expostos  ao  ar  e  ao 
sol  e  privados  da  humidade,  antes  de  se  arrecadarem  no  interior  do  navio : 
os  fios  de  carreta  que  os  compõem  duram  muito  quando  estão  alcatroados. 

Devemos  reconhecer  que  as  amarras  de  ferro,  substituindo  as  de  linho, 
realisaram,  em  beneficio  da  hygiene  naval,  um  notável  progresso.  Por 
maior  que  fosse  o  cuidado  empregado  em  as  limpar,  as  amarras  de  cabo 
iam  sempre  molhadas  para  o  porão,  sujas  de  lodo  e  cobertas  de  plantas 
maritinias;  e  por  este  modo  formavam  um  pântano  permanente,  infecto  e 

(1)  Jal,  Archeologia  naval,  tom.'l.°,  memoria  !.■,  pair.  150. 
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• 

prejudicial  á  salubridade.  Suppõe'-se  geralmente  que  esta  innovação  é  de 
origem  contemporânea;  e  por  isso  ficámos  muito  admirados  quando  lemos 
DO  seguinte  trecho  dos  Commentarios  de  César  que  os  nossos  antepassa- 
dos, os  gaulezes,  já  tinham  concebido  e  realisado  na  sua  marinha  este  no- 
tável progresso.  O  general  romano,  enumerando  as  vantagens  que  a  frota 
das  Gallias  levava  á  sua,  exprime-se  assim :  Anchorce,  pro  funibus,  ferris 
catenis  revinctce  (i).  É  indubitável  que  nenhuma  nação  poderá  contestar  á 
França  a  prioridade  d'esta  innovação,  que  uma  testemunha,  tão  grave  e 
respeitável  por  sua  antiguidade,  lhe  attribue  (2). 

Vê-se  portanto  que,  em  relação  aos  materiaes  textis  e  lenhosos  do 
navio,  toda  a  hygiene  se  resume  em  poucas  palavras:  — expor  frequente- 
mente estas  substancias  fermehtesciveis  á  influencia  do  ar  renovado  e  da 
luz,  e  preserva-las  da  acção  da  humidade. 

*  §  IV— Indat08(a). 

1  .^  IndiUos  que  lêem  o  alcatrão  por  base. — A  necessidade  de  precaver 
os  cabos  da  acção  destruidora  da  humidade,  de  impedir  que,  pela  dessica- 
ção,  se  abram  as  costuras,  e  finalmente  de  preservar  e  ornar  certas  partes 
dos  navios,  levou  a  marinha  a  usar  de  diversos  indutos,  alguns  dos  quaes 
concorrem  por  sua  natureza  para  a  salubridade  geral  das  embarcações. 

Um  d'elles,  que  pertence  exclusivamente  ás  habitaç.oes  marítimas  e  é 
um  dos  seus  materiaes  indispensáveis,  o  alcatrão,  exhala  cheiro  forte,  que 
impregna  todas  as  partes  do  edificio  naval :  é  elle  que  toma  os  fios  de  car- 
reta de  que  se  compõem  os  cabos  relativamente  incorruptíveis  e  mais 
duradouros  que  os  cabos  brancos  ou  não  alcatroados ;  é  também  alcatroando 
as  diversas  partes  do  apparelho  e  do  casco  das  embarcações  desprovidas  de 
forro  metallico,  que  se  obsta  á  penetração  da  humidade  na  madeira  e  nos 
cabos,  e  por  este  modo  se  demora  a  sua  destruição;  é  finalmente  enchen- 
do-se  de  alcatrão  as  juntas  das  diversas  partes  do  navio  que  se  fecha  her- 
meticamente a  entrada  á  agua,  para  que  não  se  introduza  pelas  costuras  da 
tolda,  das  cobertas  e  do  casco. 

Á  marinha  usa  de  diversos  productos  que  têem  esta  substancia  por 
base;  taes  são:  o  alcatrão  vegetal,  que  se  obtém  pela  distillação  secca  de 
differentes  madeiras,  especialmente  do  pinho,  do  abeto  e  do  larix;  o  al- 
catrão mineral  ou  coitar  (cool-tar  dos  inglezes),  que  se  produz  na  dis- 
tillação da  hulha;  o  breu  secco  e  o  gordo,  residuos  da  distillação  do  al- 
catrão que  differem  entre  si,  porque  um  é  viscoso  e  solido  e  o  outro  está 
misturado  com  matérias  gordas  e  conserva  o  estado  líquido ;  emfim  a  colla 
maritima,  isto  é,  a  dissolução  do  cahuchu  (vulgo  gomma  elástica)  e  da 
da  gomma  laca  em  óleo  de  alcatrão.  Yé-se  pois  que  o  alcatifo  e  os  pro- 
ductos que  d'elle  dimanam  prestam  á  arte  náutica  importantes  serviços; 
resta  saber  se  os  fazem  pagar  por  certo  grau  de  insalubridade  inherente  ao 
seu  uso. 

É  indubitável  que  a  respiração  de  abundantes  vapores  de  alcatrão  em 
uma  atmosphera  limitada  não  deve  ser  completamente  indifiTerente,  e 

{\)  De  heUo  gaUico,  p.  71. 

(2)  O  capitão  inglez- Samuel  Brown  foi  o  primeiro  que  aconselhou  (1808)  o  uso  das 
amarras  de  ferro  em  vez  das  de  cabo.  Annaes  maritimos,  1826,  2.*  parte,  p.  2i6. 
(a)  Induto,  do  latim  indulus,  que  serve  para  revestimento. 
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podemos  suppor,  por  analogia,  que  a  inhalação  d'esta  substancia  produzirá 
eflfeitos  similhantes  aos  da  terebinthina;  comtudo  a  propriedade  que  têem 
aquelles  productos  de  se  tornarem  inodoros,  quando  a  dessicação  ou  o  ar- 
refecimento os  solidifica,  o  serem  empregados  principalmente  ao  ar  livre, 
e  ainda  mais  o  habito,  tudo  neutralisa  perfeitamente  os  seus  inconvenien- 
tes, aliás  muito  contestáveis  (i). 

2.^  Pintura. — A  pintura  das  differentes  partes  do  navio  ofTerece  á  hy- 
giene  assumpto  para  serias  considerações.  Não  obstante  ser  principalmente 
destinada  a  preservar  a  madeira  e  a  embellezar  o  navio,  deve  todavia  con- 
descender com  certas  exigências  de  que  vamos  ser  o  interprete. 

Antigamente  a  côr  negra  era  pouco  usada  no  exterior  das  embarcações. 
Jal  (2),  depois  de'ter  assegurado  que  Homero,  Heródoto  e  Plinio  indicaram 
a  côr  vermelha  como  a  mais  empregada  nos  navios,  notou  que  a  maior 
parte  das  galés  do  xv  e  xvi  séculos,  figuradas  nos  manuscriptos  da  biblio- 
theca  real,  eram  pintadas  de  zarcão.  É  de  crer  que  os  constructores  gregos 
e  latinos  e  os  da  idade  media  preferissem  n'este  caso  o  seu  gosto  na  es- 
colha d'esta  côr  á  utilidade  que  ella  poderia  ter  nos  climas  quentes  para  a 
conservação  das  madeiras. 

Os  regulamentos  actuaes  ordenam  que  a  pintura  exterior  dos  navios 
seja  uniforme,  sendo  a  'côr  negra  a  única  adoptada;  por  isso  o  gosto  in- 
dividual dos  commandantes  só  pôde  effectuar-se  dentro  de  limites  muito 
restrictos,  supprimindo  a  linha  branca  das  baterias  de  certos  navios,  pin- 
tando de  variados  modos  as  molduras  dos  alforges,  os  ornatos  do  painel 
da  popa,  etc.  A  architectura  naval  deve  pesar  as  vantagens  e  inconvenien- 
tes das  diversas  tintas  applicadas  ao  exterior  do  navio;  este  assumpto 
é  estranho  á  hygiene,  excepto  quando  se  tratar  da  navegação  sob  climas 
muito  quentes,  porque  então  deve  attender-se  a  que  o  sol,  actuando  no 
costado  do  navio,  eleva  a  sua  temperatura  com  intensidade  variável,  se- 
gundo a  côr,  e  que  o  calórico,  transmittindo-se  de  fora  para  dentro,  se 
concentra  no  interior  do  navio,  augmentando  d'esta  sorte  os  incommodos 
da  equipagem.  O  Dr.  James  Starck,  de  Edimburgo,  fez  importantes  expe- 
riências para  determinar  a  absorpção  do  calórico  pelas  substancias  diver- 
samente coradas:  estes  trabalhos  esclarecem  a  questão  de  que  estamos 
tratando. 

Procedeu  do  seguinte  modo:  —Envolveu  a  bola  de  um  thermometro 
com  um  pedaço  de  panno  de  lã  pintado  de  uma  certa  côr,  e  previamente 
pesado ;  metteu  o  thermometro  assim  disposto  n'um  tubo  de  vidro,  e  este 
tf  um  banho  de  agua  quente:  marcou  10  graus  centígrados  como  tempera- 
tura inicial,  obrigando-a  a  subir  até  76  graus  centígrados,  e  notou  que 
tempo  tinha  sido  necessário  para  esta  ascensão  thermometrica,  tempo  que 
variava  segundo  a  côr  do  panno  de  que  se  servia  para  envolver  o  instru- 

(1)0  alcatrão  e  todas  as  substancias  que  contéem  oleos  essenciaes  gosam  depro- 
príedaaes  parasiticidas  que  a  medicina  já  aproveitou  no  tratamento  da  sarna,  e  de  que 
a  marinha,  segundo  a  opinião  de  Caillat,  poderia  também  utilisar-se  para  a  conserva- 
ção do  trigo  e  da  bolacna.  Este  auctor  citou  perante  a  academia  das  sciencias  as  se- 
§uintes  experiências :  —  metteu  os  gorgulhos  dentro  de  uma  redoma  em  oue  tinha 
eitado  pequena  quantidade  de  alcatrão,  e  viu-os  morrer  promptamente.  Julga  elle 
que  algumas  tábuas  impregnadas  de  alcatrão  seriam  sufficientes  para  fazer  desappare- 
cer  estes  parasitas  dos  celleiros  de  trigo.  O  mesmo  deve  acontecer  no  paiol  da  bolacha. 
(2)  Jal,  Virgiliiis  nauticus,  1.*  nota. 
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mento.  Verificou  então  o  seguinte  resultado:  o  thermometro  coberto  de 
preto  levou  4  minutos  e  30  segundos  a  subir  até  76  graus  centígrados; 
coberto  de  verde,  3  minutos;  de  escarlate,  5  minutos  e  30  segundos;  e  de 
branco,  8  minutos.  D'estes  factos  se  concluo,  que  a  absorpçao  do  calórico, 
por  uma  superfície  branca,  leva  quasi  o  duplo  do  tempo  que  gasta  n'uma 
superfície  escura. 

O  mesmo  experimentador  quiz.  depois  saber  qual  era  a  velocidade  do 
arrefecimento  de  algumas  superfícies  diversamente  pintadas.  O  thermo- 
metro envolvido  successivamente  em  lã  negra,  branca  e  encarnada  foi  le- 
vado à  temperatura  inicial  de  82  graus  centígrados,  e  depois  resfriado  por 
immersão  n'agua  até  quasi  10  graus  centigrados.  Notou  cuidadosamente 
este  abaixamento  da  columna  thermometrica,  e  viu  que  cada  uma  (las  cores 
tinha  carecido  de  tempo  variável  para  chegar  ao  mesmo  grau  de  resfria- 
mento. 

A  lã  negra 21  segundos 

A  lã  vermelha 26       » 

A  lã  branca 27       »        W 

ê 

Doesta  experiência  e  da  que  já  citámos  podemos  tírar  a  seguinte  con- 
clusão:— a  pintura  negra  applicada  ao  exterior  dos  navios  aquece  muito 
mais  rapidamente  a  madeira  que  a  pintura  branca,  mas  também  é  favorá- 
vel á  velocidade  do  resfriamento  das  superfícies  que  cobre;  porém  como 
a  rapidez  da  absorpçao  do  calórico  por  uma  mesma  substancia  negra  ou 
branca  está  na  relação  de  2  para  1 ,  e  a  velocidade  do  arrefecimento  na  de 
9  para  7,  não  ha  compensação;  e  a  madeira  coberta  de  tinta  preta  aque- 
cer-se-ha,  em  um  tempo  dado,  muito  mais  do  que  a  madeira  pintada  com 
alvaiade  ou  branco  de  zinco.  É  desnecessário  recorrer  a  princípios  scienti- 
ficos  para  estabelecer  um  facto  que  a  experiência  mais  vulgar  mostra  to- 
dos os  dias:  basta  ter  algumas  vezes  applicado  a  mão  comparatívajnente 
sobre  o  alcatrate  pintado  de  preto,  e  o  interior  das  amuradas  pintadas  de 
branco,  para  fazer  idéa  do  differente  modo  por  que  estes  legares  são  aque- 
cidos pelos  raios  do  sol. 

É  geralmente  admittido  que  a  pintura  branca  convém  ao  exterior  dos 
navios,  e  até  ha  uma  disposição  regulamentar  que  manda  pintar  de  cinzento 
claro  as  embarcações  desarmadas,  e  as  novamente  construídas  que  este- 
jam de  reserva  nos  arsenaes.  Se  algumas  vantagens,  por  exemplo,  o  as- 
pecto mais  marcial  ou  a  conservação  mais  fácil,  poderem  levar-nos  a  esque- 
cer a  utilidade  da  pintura  branca  nos  navios  ordinários,  não  procederemos 
do  mesmo  modo  em  relação  aos  de  ferro,  porque  ha  grande  diflferença  en- 
tre a  propriedade  conductora  do  ferro  e  a  da  madeira.  Os  metaes  são  os 
corpos  que  conduzem  mais. facilmente  o  calórico;  e  aindaque  assim  con- 
siderado o  ferro  não  seja  um  dos  primeiros,  comtudo  a  sua  conductibili- 
dade  é  importante:  se  a  do  oiro  for  representada  por  1000, 'a  do  ferro 
será  por  374,  e  a  da  madeira  por  10,  quando  muito.  Despretz  queimou  a 
extremidade  de  um  cylindro  de  madeira,  sem  que  o  calórico  se  communi- 
casse  a  algumas  pollegadas  de  distancia;  aconteceu  o  contrario  a  uma 

(2)  James  Starck,  Influencia  da  côr  sobre  o  calórico  e  os  cheiros,  (Annaes  de  hy- 
giene,  1834, tom.  12,  pag.  54.) 
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barra  de  ferro  do  mesmo  diâmetro  que  se  aqueceu  rapidamente  em  toda 
a  sua  extensão  (i). 

Se  a  conductibilidade  da  folha  de  ferro  é  pelo  menos  trinta  vezes 
mais  considerável  que  a  da  madeira,  é  facil  de  imaginar  qual  será  a  tem- 
peratura interior  de  um  vapor  de  ferro  pintodo  de  preto,  quando  navegar 
em  certos  jio§,  taes  como  o  de  S.  Luiz  (Senegal),  em  que  o  calor  exterior 
ultrapassa* algumas  vezes  40  graus  centígrados. 

Os  capitães  dos  navios  mercantes  não  são  escravos  das  exigências  da 
uniformidade;  pintam-nos  conforme  querem,  e  é  por  isso  que  nada  pode 
desculpa-los  quando  sacrificam  a  uma  questão  de  gosto  as  conveniências 
da  hygiene,  que  ao  mesmo  tempo  protege  a  conservação  material  do  navio 
e  a  integridade  das  mercadorias  que  esses  navios  transportam.  Felizmente 
já  começa  a  generalisar-se  o  uso  de  pintar  de  branco  as  embarcações  mer- 
cantes destinadas  ao  traãco  nas  costas  occidentaes  de  Africa :  bom  será  que 
se  propaguç. 

A  tinta  verde  adoptada  em  algumas  embarcações  pequenas,  e  a  resina 
liquida  dos  pinheiros,  muito  usada  nas  embarcações  do  norte,  são  de  certo 
de  um  gosto  equivoco,  mas  ainda  assim  devem  ser  preferidas  á  tinta  preta, 
quando  se  quizer  pintar  algum  navio  destinado  a  navegar  sob  climas 
quentes. 

Temos  mostrado  que  preferimos  a  côr  branca  para  o  exterior  dos  na- 
vios, comtudo  sem  querermos  impor  á  esthetica  militar  sacrifícios  que 
muitas  vezes  são  impossíveis,  excluiremos  esta  côr  da  pintura  da  tolda  e 
dos  castellos.  Esta  exigência  é  ainda  mais  justificada,  quando  se  considera 
que  os  coramandantes  podem  determinar  como  quizerem  a  pintura  interior 
de  seus  navios:  as  cores  de  palha,  verde  e  brancai. realçadas  com  difl^eren- 
tes  ornatos,  são  as  geralmente  escolhidas.  Nós,  sem  hesitação,  preferimos, 
em  nome  da  hygiene,  a  côr  verde,  porque  extingue  uma  parte  dos  raios 
luminosos  que  impregnam  abundantemente  a  quente  atmosphera  dos  tro- , 
picos,  porque  é  alegre  e  recreia  o  espirito,  e  porque  não  é  aggressiva  á  re- 
tina, auxiliando-a  pelo  contrario  e  não  a  privando  absolutamente  da  perce- 
pção de  uma  côr,  a  que  a  habitação  em  terra  a  tinha  costumado,  e  que  a 
natureza  recusou  completamente  ás  solidões  do  oceano. 

A  pintura  branca  é  de  certo  a  que  convém  ás  divisões  interiores  do 
navio  e  ás  anteparas  e  camarás,  porque  n'estes  legares  não  é  necessário  atte- 
nuar  a  luz  intensa,  offensiva  á  vista,  mas  pelo  contrario  augmentar,  tor- 
nando as  superfícies  próprias  para  a  reflexão,  os  raios  de  luz  difi'usa,  quasi 
sempre  insuflicientes;  e  dispor  assim  a  transição  da  meia  obscuridade  dos 
logares  interiores  do  navio  para  a  claridade  deslumbrante  da  tolda.  A  maior 
parte  das  embarcações,  depois  de  alguns  mezes  de  viagem,  substituem  a 
pintura  das  baterias  e  da  coberta  por  uma  camada  de  cal  que  reúne  em 
alto  grau  as  qualidades  necessárias  aos  indutos  applicaveis  ao  interior  do 
navio: — deflexão  facil  da  luz,  renovação  prompta  e  pouco  dispendiosa, 
dessicação  quasi  instantânea  e  salubridade  notável. 

As  tintas  metallicas  lançam  na  atmosphera  productos  venenosos,  óleos 
essenciaes  e  emanações  saturninas  e  absorvem  o  oxygenio  em  proveito  da 
resinificação  dos  óleos  gordos  que  empregam,  e  o  branqueamento  com 

({)  Despretz,  Tratado  elementar  âe  pfiysica.  Paris,  1827,  p.  21o. 
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a  cal,  pelo  contrario,  purifica  o  ar  interior,  absorvendo-lhe  o  acido  carbó- 
nico, dando  apenas  em  troca  insignificante  quantidade  de  vapor  de  agua. 
Por  todos  os  motivos  o  leite  de  cal  como  induto  é  o  mais  conveniente  e  não 
pôde  ser  substituido  por  outro.  Muitas  vezes  nos  lembrou  que  a  addiçao 
de  pequena  quantidade  de  chlorureto  de  cálcio,  ou  do  hypochiorito  de 
soda  á  cal  preparada  para  caiar  teria,  principalmente  em  tempo  de  epide- 
mia, a  vantagem  de  offerecer  ao  chloro  grande  superficie  de  evaporaçao. 

N'estes  últimos  annos  a  pintura  teve  uma  reforma  importante ;  o  al- 
vaiade,  producto  lethifero,  que  durante  muito  tempo  lançou  rigoroso  tri- 
buto sobre  a  saúde  dos  operarios-que  o  fabricavam  e  que  o  usavam,  dentro 
em  pouco  será  completamente  substituido  pelo  oxydo  de  zinco,  que,  nao 
obstante  os  seus  detractores,  gosa  de  reputação  de  nao  ser  nocivo.  Os  per- 
severantes esforços  de  Leclaire,  que  deu  o  seu  nome  a  este  inapreciável  be- 
neficio, já  têem  sido  premiados,  não  só  pela  gratidão  dos  operários  que  se 
libertaram  dos  perigos  de  uma  proDssão  essencialmente  mortal,  como 'tam- 
bém pelas  recompensas  do  governo  e  da  academia  das  sciencias,  que, 
em  1850,  deu  a  este  fabricante  um  premio  de  2:500  francos  por  ter  appli- 
cado  o  branco  de  zinco  á  pintura,  e  substituido  o  óleo  seccativo  lithargirico 
ao  óleo  seccativo  manganico  (i).  À  marinha  não  podia  olhar  com  indifierença 
para  a  utilidade  d'esta  substituição.  O  oxydo  de  zinco  é  actualmente  em- 
pregado nos  nossos  arsenaes  e  navios  em  logar  do  alvaiade.  É  verdade  que 
a  tinta  preparada  com  o  oxydo  de  zinco  não  cobre  tão  bem  como  a  que 
leva  o  oxydo  de  chumbo ;  mas  este  inconveniente  é  compensado  por  outras 
qualidades,  taes  como  não  ser  nociva  e  não  se  tornar  negra  sob  a  influen- 
cia das  emanações  sulphurosas.  A  hygiene  naval  approva  pois  completa- 
mente o  emprego  exclusivo,  a  bordo  dos  navios,  da  tinta  com  oxydo  de  zinco ; 
mas  não  quer  que  por  esse  naotivo  se  dispensem  certas  precauções,  sem 
as  quaes  a  pintura  fresca,  feita  com  o  oxydo  de  zinco,  pôde  tornar-se  pe- 
rigosa. Temos  notado  por  diflerentes  vezes  que  a  attenção  se  concentrava 
exclusivamente  sobre  o  veneno  saturnino,  e  que  se  desprezavam  as  cautelas 
exigidas  por  outros  productos  com  que  o  misturam  na  preparação  das  tin- 
tas. Adelon,  Chevallier,  Gendrin  e  Mialhe  (a)  lembraram  successivamente 
que  o  óleo  essencial  de  terebinthina  deve  ter  alguma  parte  na  producção  dos 
accidentes  saturninos,  por  causa  da  acção  toxica  que  lhe  é  própria,  ou  por 
este  producto  volátil  poder  augmentar  a  diíTusão  das  emanações  plumbicas. 

Mialhe  fez  importantes  experiências  acerca  d'este  objecto.  Uma  grande 
caixa  de  madeira  interiormente  pintada  de  alvaiade,  sem  mistura  de  tere- 
binthina, communicava,  permeio  de  um  tubo  de  aspiração,  com  uma  ma- 
cbina  pneumática;  o  ar  aspirado  ia  lavar-se  em  agua  acidulada  com  acido 
azotico;  depois  de  1 :000  aspirações  esta  agua,  em  que  se  tinham  dissolvido 


(1)  Parece  que  Guvton  de  Morveau  já  em  1782  tinha  conhecido  que  o  branco  de 
zinco  podia  ser  empregado  em  logar  do  alvaiade.  Em  1821  Lassaigne  teve  a  mesma  idéa, 
e  por  seu  conselho  um  pintor,  chamado  Ponce-Camus,  usou  d'aquelle  preparado  metal- 
lico;  comtudo  o  merecimento  d'esta  substituição  não  deixa  de  pertencer  a  Leclaire. 

(a)  Marechal  de  Cal  vi  entende  que  o  chumbo  é  fixo  na  pintura  a  que  serve  de 
base,  e  por  consequência  náo  pôde  causar  os  accidentes  produzidos  pela  tinta  feita  com 
alvaiade  e  óleo  de  terebinthina  ou  de  cravo.  Mialhe  é  a'esta  mesma  opiniáo;  e  attri- 
bue  á  terebinthina  os  accidentes  observados  nos  indivíduos  que  permaneceram  por 
algum  tempo  em  casas  recentemente  pintadas. 
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quasi  l  :000  litros  de  ar,  flcou  cheirando  a  ranço,  sem  qne  os  reactivos  mais 
sensíveis  podessem  demonstrar  a  existência  do  chumbo.  Como  contra-prova, 
uma  caixa  das  mesmas  dimensões  foi  branqueada  com  tinta  de  alvaiade 
terebinlhinado,  e  a  experiência  dirigida  do  mesmo  modo;  depois  de  1:000 
aspirações,  a  agua  adquiriu  cheiro  insupporlavel  de  terebinthina  -e  a  ana- 
lyse  revelou  signaes  apreciáveis  de  chumbo.  A  quantidade  d'este  melai  foi 
avaliada  em  quasi  0«%001  por  1:000  litros.  Perguntaremos  com  Mialhe:  que 
influencia  toxica  pôde  ter  tao  pequena  quantidade  de  chumbo  (i)?  A  resi- 
nificação  do  óleo  seccativo  e  a  dispersão  dos  vapores  terebinthinados  sao 
causas  tão  capazes  como  o  alvaiade  de  produzir  accidentes  tóxicos.  A  chi- 
mica  ensina  que  a  solidificação  d'aquelles  óleos  (óleo  de  linhaça,  de  nozes, 
de  cânhamo  e  de  cravo)  é  o  resultado  da  oxydação  da  sua  oleina,  e  que  os 
óleos  emiltem  n'esta  occasião  certa  quantidade  de  acido  carbónico,  pro- 
duzido pela  combustão  de  uma  parte  do  seu  carbone.  A  pintura  fresca 
vicia^portanto  a  atmosphera,  tirando-lhe  o  oxygenio  e  substitiiindo-o  por 
acido  carbónico,  e  tanto  mais  quanto  o  cpntacto  se  effectua  em  largas  su- 
perfícies, e  por  intermédio  de  um  corpo  poroso  (madeira).  Se  esta  dupla 
condição  se  reúne,  como  por  exemplo  quando  o  óleo  seccativo  impregna 
trapos  velhos,  a  actividade  da  absorpção  do  oxygenio  pôde  até  occasionar 
incêndios  espontâneos. 

A  volatilisação  do  óleo  essencial  de  terebinthina  é  a  segunda  causa  da 
insalubridade  das  pinturas  recentes.  Quando  Bouchardat  (i)  tratou  de  pro- 
curar quaes  eram  os  líquidos  próprios  para  dissolver  o  cahuchu,  observou 
em  si  mesmo  os  eflfeitos  da  inhalação  dos  vapores  da  terebinthina ;  os  sjm- 
ptomas  variados  que  sentiu  (cephalalgia,  insomnia,  agitação,  dysuria  li- 
geira, peso  e  dor  na  região  dos  rins,  prostração  de  forças,  desfallecimento, 
durando  muitos  dias,  etc.)  mais  de  uma  vez  foram  considerados  como  eíTei- 
tos  da  intoxicação  saturnina,  sem  que  ninguém  se  lembrasse  da  influencia 
da  atmosphera  impregnada  de  vapores  d'aquella  essência,  que  era  a  sua 
única  causa.  Vê-se  portanto  que  se  não  deve  confiar  na  fallaz  segurança 
que  inspira  a  tinta  preparada  com  o  oxydo  de  zinco,  nem  residir  a  bordo 
dos  na\ios  nos  togares  recentemente  pintados,  sem  estarem  de  todo  seccos 
e  ter-se  desvanecido  o  cheiro  da  terebinthina  (2).  Aconselhámos  também 
que  não  se  pintem  as  baterias  e  a  coberta  emquanto  servirem  de  habita- 
ção: o  branqueamento  das  anteparas  e  do  interior  dos  alojamentos  com 
agua  de  cal,  tomada  mais  adherente  pela  addição  de  gelatina,  satisfaz  a 
todas  as  exigências  da  salubridade  e  do  aceio.  Quando  porém  se  julgue 
necessária  a  pintura  do  exterior  do  navio  ou  do  interior  das  suas  amuradas 
escolha-se  um  dia  quente  e  secco,  empreguem-se  os  homens  necessários  para 
a  concluir  no  mesmo  dia,  e  principalmente  não  se  larguem  os  toldos,  por- 
que inevitavelmente  iriam  introduzir  no  interior  do  navio  os  vapores  tere- 
binthinados. São  n'este  caso  muito  úteis  os  ventiladores  e  os  brazeiros,  por- 
que determinam  a  ascensão  e  saída  pelas  escotilhas  das  exhalações  que, 
apesar  d'esta  precaução,  se  houverem  já  introduzido  nas  partes  inferiores 

(1)  Mialhe,  Tratado  da  arte  de  formular,  p.  140  e  seguintes. 

(2)  fiouchardat,  Annnario  de  therapeutÍ4:a,  1846,  p.  d6. 

(3)  O  feno  estendido  sobre  o  solo,  regado  ou  não  com  a  agua  de  Labarraque,  abre- 
via a  duração  do  cheiro  da  tinta.  Piorry,  Das  habitações  e  da  sua  influencia  no  homem 
são  e  doente,  1838,  p.  51. 
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(lo  navio.  O  que  ha  pouco  dissemos  relativamente  á  influencia  que  exer- 
cem a  resinificaçâo  dos  óleos  seccativos  e  os  vapores  de  terebinthina  na  com- 
posição do  ar,  mostra  que  a  tinta  feita  com  o  negro  de  fumo  (pós  de  sapa- 
tos) não  pôde  sem  inconveniente  ser  prodigamente  empregada  nas  partes 
do  navio,  oride  o  ar  não  circula  livremente,  porque  o  vicia  no  mesmo  grau 
que  a  tinta  preparada  com  o  branco  de  zinco. 

Depois  de  termos  rapidamente  examinado  como  os  materiaes  da  con- 
strucção  do  navio  podem  modificar  a  sua  hygiene,  estudemos  agora,  na 
mesma  relação,  a  influencia  das  provisões.  Os  usos  a  que  são  destinadas 
dividem-nas  naturalmente  em  duas  categorias:  1.*,  provisões  náuticas  ou 
que  servem  para  a  conservação  e  marcha  do  navio;  2.%  provisões  alimen- 
tícias destinadas  ao  sustento  da  equipagem. 

§  11— Provisões  naaticas 

1 .°  Lastro . — Chama-se  lastro  a  um  ou  mais  planos  de  corpos  pesados, 
dispostos  no  fundo  do  porão,  para  assegurar  a  estabilidade  do  navio.  O 
lastro  distingue-se  em  fixo,  que  é  inamovível,  e  movei;  este  ultimo  sendo 
transportado,  segundo  as  necessidades,  de  um  ponto  a  outro,  leva  o  navio 
ás  linhas  de  agua  mais  favoráveis  á  manifestação  das  suas  qualidades  náu- 
ticas. 

O  lastro  dos  navios  de  guerra  é  actualmente  formado  por  linguados  ou 
parallelipipedos  de  ferro,  que  se  arrumam  facilmente  e  oflerecem  vanta- 
gens de  salubridade.  Os  transportes  destinados  a  conduzir  provisões  ou 
carvão  são  os  únicos  navios  do  estado  que  recebem  no  porto  da  partida 
lastro  movei,  quasi  sempre  constituído  de  pedras  que  desembarcam  no 
porto  em  que  recebem  a  carga. 

Não  é  indifferente  á  liygiene  que  os  navios  admittam  sem  escolha  as 
pedras  destinadas  a  servir-lhes  de  lastro;  devem  preferir-se  as  largas,  cha- 
tas e  bem  seccas,  cuidadosamente  despojadas  dos  fucus  e  algas,  e  rejei- 
tar-se  as  pedras  calcareas,  cheias  de  asperezas,  que  retêem  matérias  or- 
gânicas, e  os  pedaços  de  ferro,  cuja  superfície  seja  irregular,  cavada  em 
galerias,  no  fundo  das  quaes  a  agua  do  mar  tenha  feito  depósitos  fermen- 
tesciveis.  Delivet  notou  com  rasão  que  a  porosidade  as  tomava  próprias 
para  fornecerem  miasmas  deletérios  (i).  Insistimos  n'este  ponto,  a  fim  de 
prevenir  os  perigos  a  que  se  expõem  os  navios  mercantes  que  vão  prover-se 
de  lastro  ás  margens  lodosas  dos  rios  da  costa  occidental  de  Africa;  e  que, 
por  incúria,  estabelecem  por  este  modo  no  porão  um  foco  palustre  penna- 
nente,  tão  deletério  como  os  pântanos  terrestres,  ao  meio  dos  quaes  o  foram 
buscar  (2).  Quando  os  acasos  da  navegação  ou  as  exigências  das  especu- 
lações commerciaes  obriguem  estes  navios  a  fazerem  lastro  de  alguma 
matéria  sujeita  a  decompor-se  pela  humidade  e  a  fornecer  emanações 
pútridas,  terão  ao  menos  cuidado  em  separa-la  da  sobrequilha  por  meio 
de  tábuas  volantes,  para  que  não  mergulhe  na  agua  fétida  do  porão  e  não 
vá  obstruir  as  bombas. 


(1)  Delivet,  Princípios  de  hygiene  naval,  Génova,  1808)  p.  38. 

(2)  Antigamente  algumas  cmJbarcíições  mercantes,  que  desciam  o  Cliarente,  em- 
barcavam, para  lhes  servir  de  lastro,  a  terra  lodosa  apanhada  niis  margens  do  rio.  É  des- 
necessário mdicar  o  perigo  inherente  a  este  uso. 
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A  influencia  do  lastro  mal  escolhido  e  mal  coUocado  é  menos  nociva 
ás  equipagens  dos  navios  mercantes  do  que  ás  tripulações  dos  navios  de 
guerra,  porque  estas  habitam  algumas  vezes  por  muitos  annos  a  mesma  em- 
barcaçáo,  emquanto  aquellas  nas  suas  viagens  das  Colónias  para  a  França 
estão  muito  menos  tempo  a  bordo :  convém  portanto  attender  a  que  o  na- 
vio, uma  vez  posto  em  condições  de  insalubridade,  continuará  assim  em- 
quanto durar,  não  obstante  os  esforços  empregados  para  o  tornar  salubre; 
e  que  a  sua  hygiene  presente  não  pôde  ser  descuidada  sem  prejuízo  da 
sua  hygiene  futura.  As  equipagens  que 'se  substituem  no  mesmo  navio 
transmittem  umas  ás  outras  a  fatal  herança  de  males  originados  por  incú- 
ria successiva. 

2.°  Cabos  e  velas. — Os  cabos  e  velas  de  sobrecellente  carecem,  em 
relação  á  hygiene,  de  ser  expostos  a  miúdo  na  tolda  ao  ar  e  á  luz:  feUz- 
mente  já  os  regulamentos  providenciaram  n'este  sentido,  e  portanto  a  sa- 
lubridade do  navio  está  por  este  lado  acautelada. 

3.^  Gorduras. — Os  corpos  gordurosos  sólidos  e  líquidos  formam  uma 
parte  tão  considerável  do  abastecimento  de  um  navio  de  vapor,  que  a  hy- 
giene não  pôde  esquece-los:  uns  são  sólidos,  por  exemplo  a  manteiga  de 
porco  e  o  sebo;  outros  líquidos,  por  exemplo  os  dififerentes  óleos  seccati- 
vos  e  os  não  seccaticos.  O  seu  uso  é  muito  geral;  servem  para  lubrificar 
duas  superfícies  contíguas  e  moveis,  para  favorecer  o  escorregamento  dos 
cabos,  para  prevenir  a  oxy dação  do  ferro  polido  exposto  á  humidade,  para 
luzes,  etc.  O  consununo  de  matérias  gordas  é  considerável  nas  machinas, 
que  aproveitam  os  óleos  para  lubrificar  as  juntas  e  o  sebo  para  untar  os 
êmbolos  e  outras  peças. 

É  indispensável  que  o  sebo  seja  purificado,  porque  se  ainda  conservar 
restos  de  cellulas  adiposas  e  sangue,  isto  é,  matérias  proteicas,  servirá  de 
fermento,  activará  a  decomposição  da  substancia  gorda  e  dará  origem  a 
productos  gazosos  nocivos.  Os  óleos  também  devem  estar  em  recipientes 
bem  tapados,  a  fim  de  se  prevenir  o  perigo  de  incêndio  e  a  alteração  do  ar 
que  resultaria  da  sua  resinificação. 

É  indubitável  que  em  uma  machina  de  vapor,  trabalhando  muitos  dias 
successivos,  a  elevação  da  temperatura,  o  attrito,  o  derramamento  de  corpos 
gordos  sobre  vastas  superficies  são  outras  tantas  condições  favoráveis  á  sua 
oxydação;  o  cheiro  acre  e  repellente  queexhala  parece  indicar  a  formação 
de  certos  productos  voláteis,  especialmente  a  acroleina :  mas  não  está  pro- 
vado que  estas  emanações  pouco  lisonjeiras  ao  olfacto  sejam  prejudiciaes  á 
saúde.  Os  corpo?  gordos  viciam  a  atmosphera  das  machinas  por  outro  modo: 
— roubam-lhe  o  oxygenio,  e  dão-lhe  acido  carbónico;  por  este  motivo,  e 
por  causa  da  temperatura  elevada,  esta  parte  do  navio  carece  mais  que 
qualquer  outra  de  boa  ventilação. 

Na  sua  excellente  these  relativa  á  viagem  do  Archimedes,  o  nosso  amigo 
Leroy  de  Mirecourt,  cirurgião  de  1.*  classe  da  marinha,  demonstrou  a  in- 
salubridade que  resulta,  a  bordo  dos  barcos  de  vapor,  da  mistura  das  ma- 
térias gordas  mal  purificadas,  contendo  substancias  animaes  sulphurosas 
capazes  de  produzir,  durante  a  sua  decomposição,  o  gaz  acido  sulphydrico. 
Attribuiu  a  esta  causa  a  insalubridade  que  reinou  a  bordo  durante  toda  a 
viagem ;  e  deu  o  conselho,  já  adoptado,  de  collocar  por  baixo  das  peças  que 
se  quizerem  lubrificar  vasos  para  receberem  as  matérias  gordas.  Sem  ad- 
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mittinnos  que  esta  fosse  a  uníca  causa  que  fez  ennegrecer  as  pinturas  bran- 
cas e  os  objectos  de  prata,  no  dia  em  que  se  pozeram  os  encerados  nas  es- 
cotilhas, por  causa  de  um  aguaceiro,  porque  aquelle  phenomeno  produz-se 
muilas  vezes  nos  navios  de  vela,  notámos,  quando  a  agua  do  porão,  co- 
berta de  oieo  seccativo,  estava  quasi  esgotada,  que  esta  matéria  orgânica, 
misturando-se  com  as  cinzas  e  os  restos  do  carvão  mal  queimado,  formava 
no  fím  de  alguns  dias  de  trabalho  da  machina  uma  substancia  lodosa  ex- 
tremamente fétida  (i).  Seja  como  for,  a  economia  e  a  salubridade  exigem 
que  se  vigie  cuidadosamente  o  emprego  das  matérias  gordas  nas  machinas, 
e  que  na  occasiao  de  se  encherem  òs  vasos  lubrificadores,  haja  cautela  em 
não  deitar  por  fora  o  óleo  que,  sem  esta  precaução,  passará  do  porão  da 
machina  ao  porão  principal,  e  chegará  até  á  sentina.  Diremos  finalmente 
que  os  exemplos  tão  frequentes  de  incêndios  causados  pela  combustão  es- 
pontânea de  trapos  sujos  de  gordura  e  de  estopas  impregnadas  de  oleo> 
aconselham  tfeste  ponto  a  maior  vigilância,  e  que  se  deitem  ao  mar  os  ob- 
jectos que  serviram  na  limpeza  das  peças  gordurosas  da  machina.  Dumas 
cita  o  seguinte  facto :  Um  pintor,  arremessando  uma  bola  de  algodão  im- 
pregnado de  pleo,  viu-a  incendiar-se  espontaneamente  (2) ;  o  incêndio  de 
um  theatro  pôde  também  rasoavelmente  ser  attribuido  a  um  phenomeno 
similhante;  emfim,  em  1846,  Thenard  participou  á  academia  dassciencias 
que  tinha  visto,  em  sua  casa,  incendiarem-se  por  si  mesmo  morrões  de 
candieiro,  reunidos  em  uma  caixa  (3).  Estes  factos,  que  ha  pouco  explicá- 
mos, recommendam  a  prudência. 

Não  foram  ainda  estudadas  as  questões  de  hygiéne  relativas  á  navega- 
ção por  vapor;  indicaremos  comtudo  as  que  exigem  particular  attenção. 
Uma  das  mais  interessantes  e  menos  apreciadas  é  de  certo  a  que  diz  res- 
peito á  influencia  exercida  na  salubridade  do  navio  pela  enorme  quantidade 
de  hulha  que  tem  dentro  em  si. 

Hulhas  (a),  (vulgo  carvão  de  pedra).  Desde  1852  fomos  dos  primeiros 
que  chamaram  a  attenção  para  a  importante  questão  de  hygiene  naval,  re- 
lativa á  etiologia  da  cólica  nen^osa  endémica  nos  paizes  quentes.  Qual  será 
a  rasão,  perguntámos  agora,  por  que  a  cólica  vegetal  não  apparece  nos  na- 
vios de  vela?  Temos  debalde  procurado  a  causa  da  sua  frequência  a  bordo 
das  embarcações  movidas  pelo  vapor;. não  será  ella  dependente  da  accu- 
mulação  nas  cavidades  do  navio  de  uma  tal  quantidade  de  hulhas,  que  al- 
gumas vezes  occupam  a  quarta  parte  da  sua  capacidade  interior?  Raras 
vezes  se  embarca  esta  substancia  completamente  secca ;  portanto  não  custa 
a  admittir  que,  sob  a  influencia  da  humidade  e  de  temperatura  elevada, 
que  nos  paioes  do  carvão  chega  algumas  vezes  até  45  graus  centígrados,  pos- 
sam gerar-se  no  seio  d'estas  matérias  orgânicas  effluvios,  cuja  acção  dam- 
nosa  seja  desconhecida  (4).  Ainda  hoje  acreditámos  na  possibilidade  da  exis- 

(1)  Leroy  de  Mirecourt,  Historia  medica  da  viagem  da  corveta  de  vapor  ^Archime- 
des.»  Estarão  naval  do  Oceano  indico,  1850,  1-2,  TÍicses  de  Paris,  1853,  p.  9. 
Ci)  rfalaguti,  Lições  elementares  de  chimica,  p.  129. 

(3)  Sessões  da  academia  das  sciencias,  1847,  tom.  xxni,  p.  8i0. 

{a)  Esta  palavra  foi  nacionalisada  por  J.  M.  de  O.  Pimentel  nas  Lições  de  chimica 
(feral. 

(4)  Memoria  para  servir  á  historia  da  cdica  nervosa  endémica  nos  paizes  quentes. 
(Archivos  de  medicina,  1852.) 
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tencia  d'este  facto,  no  qual,  muito  mais  que  na  temperatura  elevada,  reside 
a  causa  da  insalubridade  relativa  dos  navios  movidos  pelo  vapor. 

A  composição  da  hulha,  pelo  que  respeita  á  natureza  dos  seus  elemen- 
tos, representa  a  dos  vegetaes  que  a  forneceram.  As  proporções  de  carbone, 
oxygenio,  hydrogenio,  azote  e  matérias  salinas  que  a  ccftistituem,  variam 
segundo  as  espécies  d'este  combustível.  É  assim  que  as  antracites,  muito 
mais  ricas  de  carbone,  contêem  menos  oxygenio,  hydrogenio  e  azote  que  as 
outras  espécies;  estes  elementos  estão  em  maior  proporção  nas  hulhas  gor- 
das e  duras,  nas  chamadas  gordas  dos  ferradores,  nas  gordas  de  longa 
chamma,  e  principalmente  nas  seccas  de  longa  chamma,  que  contêem  o 
duplo  do  hydrogenio  e  quasi  o  quádruplo  do  oxygenio  e  azote  que  as  an- 
tracites; portanto  ninguém  acreditará  que  os  gazes  produzidos  por  estes 
differentes  combustíveis  sejam  iguaes  em  qualidade  e  natureza. 

A  marinha  aproveita  as  hulhas  d'estas  quatro  espécies;  o  seu  valor  cal- 
cula-se  pelo  seu  poder  calorífico  (i),  pelo  modo  porque  ardem  nas  grelhas, 
e  pela  quantidade  de  resíduos  salinos  e  coke  que  abandonam  na  combus- 
tão. Se  os  interesses  hygienicos,  aindaquehypotheticos,  podessemseratten- 
didos  quando  se  escolhem  os  combustíveis,  diríamos  que  a  hulha  gorda  e 
dura,  mais  combustível  que  a  antracite,  menos  betuminosa  e  menos  im- 
pregnada de  pyrites  que  a  hulha  gorda  dos  ferradores,  e  contendo  pouco 
azote,  deve  ser  mais  salubre  e  desenvolver  menos  productos  sulphurosos 
durante  a  combustão ;  finalmente  que  sendo  os  seus  elementos  carboneo, 
hydrogenio  e  oxygenio,  são  provavelmente  tanú)em  menos  prejudíciaes  as 
suas  emanações.  Outras  precauções  mais  importantes  que  a  escolha  da  hu- 
lha são  as  que  têem  relação  com  o  seu  estado  de  humidade  ou  de  seccura, 
quando  vae  para  os  paioes,  e  com  o  tempo  que  medeou  entre  a  sua  extrac- 
ção e  armazenagem.  Se  a  hulha  embarcada  em  tempo  de  chuva  arrisca  a 
segurança  do  navio,  porque,  como  todos  sabem,  é  n'estas  condições  que  se 
incendeia  no  paiol,  não  é  menos  nociva  á  hygiene,  porque  leva  comsigo 
imia  causa  de  humidade  persistente,  a  qual  deve  favorecer  a  sua  decom- 
posição e  o  desenvolvimento  de  differentes  gazes.  É  salutar  a  precaução  de 
embarcar  a  hulha  somente  em  grandes  pedaços ;  porque  o  ar,  podendo  cir- 
cular nos  paioes,  não  deixa  elevar  a  temperatura  até  ao  ponto  de  produ- 
zir a  combustão;  e  porque  também  devem  ser  menos  abundantes  os  gazes 
que  sempre  se  desenvolvemem  quantidade  proporcional  ao  calor  dos  paioes. 
Quando  a  hulha  é  exposta  á  acção  do  calor,  por  exemplo,  quando  se  dis- 
tilla  para  se  obter  o  gaz  da  illuminação,  desenvolvem-se  productos  muito 
variados,  como  o  acido  carbónico,  azote,  oxygenio,  hydrogenio  bicarbonado 
e  gaz  dos  pântanos;  estes  productos  estão  impregnados  de  vapores  de  al- 
catrão, ammoniacaes  e  sulphurosos,  de  que  só  um  processo  conveniente 
pôde  separa-los.  O  effeito  que  o  calor  das  retortas  distíllatorias  produz 
nas  fabricas  do  gaz  deve  também  realisa-lo  em  parte  o  calor  concentrado 
dos  paioes:  é  esta  a  causa  por  que  do  carvão  amontoado  a  bordo  do  navio 
se  evolvem  productos  análogos,  mas  em  menor  quantidade,  o  que  se  prova 
superabundantemente  pelo  seguinte  facto,  verificado  pelos  engenheiros  das 
machinas :  o  carvão  exposto  nos  paizes  quentes  á  humidade  e  ao  sol  exhala 

(i)  Um  kilogramma  de  hulha  de  boa  qualidade  deve  fornecer  calor  suíficiente  para 
vaporisar  sele  litros  de  agua. 
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de  continuo  os  seus  gazes  combustíveis,  e  pôde  perder  um  terço  e  mais  do 
seu  poder  calorífico.  Ha  portanto  n'este  phenomeno  uma  causa  de  insalu- 
bridade; e  note-se  que  só  temos  fallado  dos  productos  apparentes  da  de- 
composição da  hulha;  d'ella,  assim  como  do  lodo  dos  pântanos,  da  agua 
infecta  do  cortimento  do  linho  e  da  superfície  dos  logares  d'onde  se  tira  a 
turfa,  devem  exhalar-se  miasmas  orgânicos  complexos,  refractários  á  ana- 
lyse  chimica,  cuja  presença  somente  a  vida,  esse  reactivo  tão  maravilhosa- 
mente sensível,  pôde  descobrir.  A  leitura  dos  trabalhos  publicados  depois 
de  Hallé  sobre  a  anemia  dos  indivíduos  que  trabalhavam' em  extrahir  a 
hulha  das  minas  de  Anzin,  levou-nos  a  comparar  esta  singular  doença,  cujo 
quadro  symptomatico  é  formado  pela  anemia,  tendo  todos  os  seus  signaes 
e  perturbações  digestivas  variadas  (cólicas  violentas,  dores  de  entranhas 
e  de  estômago,  meteorismo,  dejecções  negras  ou  verdes),  com  a  temível  có- 
lica secca  que  parece  augmentar  os  seus  estragos  em  proporção  com  os 
progressos  realisados  pela  hygiene  naval.  Esta  doença,  que  sô  excepcional- 
mente se  observa  em  terra,  parece  ter  predilecção  com  os  navios  movidos 
pelo  vapor  ou  munidos  de  cozinha  distillatoria,  e  por  consequência  de  hu- 
lha ;  e  ataca  a  bordo  principalmente  os  homens  que  a  sua  profissão  appro- 
xima  dó  fogo  (fogueiros,  padeiros,  cozinheiros,  etc).  Talvez  exista  entre 
a  anemia  de  Anzin  e  a  cólica  nervosa  endémica  dos  paizes  quentes  mais  de 
uma  analogia  de  origem  e  de  natureza.  Tanquereh  (i)  combateu  a  opinião 
que  equipara  a  anemia  dos  mineiros  da  hulha  á  intoxicação  sulphydrica 
lenta,  ou  á  absorpção  de  partículas  do  carvão.  Julga  elle  que  a  natureza 
do  trabalho  e  a  demora  em  uma  atmosphera  limitada,  e  finalmente  a  pri- 
vação da  luz  são  as  principaes  causas  da  producção  doesta  doença;  e  per- 
gunta, porque  motivo  os  carvoeiros  de  Paris,  estando  em  contacto  inces- 
sante com  o  pô  da  hulha  e  do  canhão  vegetal,  não  são  atacados  pela  anemia 
de  Anzin  ?  Responderemos  simplesmente,  que  não  se  pôde  estabelecer  pari- 
dade entre  a  acção  dos  miasmas  que  se  desenvolvem  nas  minas  da  hulha 
ou  nos  paioes  dos  barcos  de  vapor,  onde  se  condensam  por  falta  de  reno- 
vação de  ar  átmospherlco,  podendo  portanto  adquirir  um  grau  elevado 
de  intensidade,  e  a  influencia  dos  gazes  produzidos  pela  hulha,  guardada 
em  armazéns  espaçosos  e  exposta  á  acção  purificadora  da  atmosphera 
constantemente  renovada.  Submettemos  esta  nossa  opinião  á  meditação  dos 
nossos  collegas  de  marinha,  porque  lutando  todos  os  dias  com  esta  molés- 
tia nos  climas  quentes,  são  elles  os  únicos  que  estão  em  círcumstancias 
de  esclarecer  a  sciencia  em  tão  grave  assumpto.  Antes  de  terminar  este 
artigo  vamos  lembrar-lhes  que  o  húmus,  sempre  morbífico,  quando  a  en- 
chada  dos  roteadores  o  revolve  ;o  lodo  dos  pântanos,  tão  rico  em  producções 
pathologícas ;  os  logares  insalubres  d'onde  se  tira  a  turfa ;  a  bulha  ainda 
ha  pouco  reputada  innocente,  mas  agora  accusada  por  nôs,  tudo  isto  pôde 
ser  considerado  a  mesma  matéria  vegetal  apenas  diversamente  modificada ; 
e  que  emfim  a  decomposição  pútrida  da  madeira  do  navio  a  faz  perten- 
cer também  a  esta  família  insalubre,  e  talvez  que  da  meditada  observação 
doestes  factos  surjam  conclusões  proveitosas  à  sciencia. 

5.*^  Chloroformio,  ether. — Se  estivesse  realmente  provado  que  uma 

(1)  Tan querei  desPlanches.  Nota  sobre  a  anemia  dè  Anzin.  Jornal  de  medicina  de 
Fouquier  Trousseau  e  Beau,  1843,  p.  lOÔ. 
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grande  quantidade  de  carvão  mineral,  mettida  no  navio,  arrisca  a  sua  salu- 
bridade, a  hygiene  aceitaria  com  prazer  os  dififerentes  projectos  contem- 
porâneos que  ameaçam  a  omnipotência  motriz  do  vapor,  e  procuram,  sub- 
stituindo-lhe  outras  forças,  diminuir  ou  tornar  desnecessária  a  enorme 
quantidade  de  carvão  que  se  consome  actualmente.  A  applicação^do  vapor 
das  substancias  voláteis,  como  potencia  motriz,  é  um  progresso  n'este  ca- 
minho, e  auspicia  as  inais  lisonjeiras  esperanças  relativamente  á  utilidade 
do  ether  e  do  chloroformio,  já  sanccionada  pela  experiência.  Ha  alguns 
annos  que  o  tenente  Lafond  construiu  uma  machina  destinada  a  ser  movida 
pelo  chloroformio,  a  qual  hoje  em  dia  trabalha  no  Galilée,  aviso  de  vapor 
de  160  cavallos.  Este  apparelho  tem  dois  motores:  o  vapor  de  agua  e  o 
chloroformio.  O  vapor  aquoso,  depois  de  actuar  no  embolo  do  primeiro 
cylindro,  passa  para  um  tambor  em  que  encontra  tubos  verticaes  cheios  de 
chloroformio ;  chegado  a  este  ponto  condensa-se  em  parte,  e  abandona  certa^ 
quantidade  de  calórico  latente  que  leva  o  chloroformio  a  60  graus,  isto  é/ 
ao  seu  estado  de  ebullição.  Os  vapores  do  chloroformio  passam  para  o  se- 
gundo cylindro  de  maiores  dimensões  que  o  primeiro,  movem  o  embolo,  e 
entram  depois  em  outro  tambor,  onde,  encontrando  agua  fria,  se  conden- 
sam e  voltam,  já  no  estado  liquido,  ao  gerador  dos  vapores  chloroformi- 
cos.  CoDQo  a  vaporisação  do  chloroformio  se  opera  por  meio  de  calórico 
cedido  pelo  vapor  de  agua  no  momento  da  sua  condensação,  esta  machina, 
segundo  dizem,  realisa  a  economia  de  50  a  60  por  cento  do  combustível. 
Parece  que  não  devia  haver  perda  de  chloroformio ;  mas  por  mais  hermé- 
ticas que  sejam  as  juntas  da  machina  sempre  deixam  passar  certa  quanti- 
dade de  vapores,  que  pôde  ser  calculada  em  quasi  um  litro  de  chlorofor- 
mio por  cada  doze  horas  de  trabalho  da  machina.  Este  facto  considerado 
economicamente  não  tem  grande  importância,  porque  cada  litro  do  chlo- 
roformio usado  a  bordo  custa  apenas  doze  francos,  mas  de  certo  se  toma 
inconveniente  para  a  segurança  da  gente  da  machina,  o  que  deu  motivo  a 
estudar-se  esta  circumstancia.  Com  o  sestro  zombeteiro  para  que  o  nosso 
caracter  nacional  costuma  propender  no  exame  das  questões  mais  serias, 
imaginou-se  a  tripulação  de  um  navio,  movido  pelo  chloroformio,  entregue 
ao  somno  anesthesico,  e  calcularam-se  com  a  mesma  leviandade  as  contin- 
gências de  similhante  inconveniente.  Mas,  emquanto  se  entregavam  a  este 
gracejo,  asmachinas  do  Ga/tfóe  montavam-se,  e  esta  embarcação  apresen- 
tava-se  a  mostrar  no  Sena  a  realisação  pratica  do  emprego  do  chlorofor- 
mio, e  a  futilidade  dos  perigos  que  lhe  tinham  theoricamente  attribuido. 
Não  lemos,  nem  ouvimos  dizer  cousa  alguma  que  justifique  a  menor  ap- 
prehensão  a  este  respeito;  comtudo  entendemos  que  as  propriedades  evi- 
dentemente toxicas  do  chloroformio  exigem  o  maior  cuidado.  Não  ha  muitos 
annos  que  os  jornaes  inglezes  citaram  o  seguinte  facto:  Um  mancebo  que 
usava  das  inhalações  do  chloroformio,  tendo  conseguido  por  dififerentes  ve- 
zes ficar  em  estado  de  verdadeira  embriaguez,  um  dia  foi  victima  d'esta 
intemperança  de  novo  género.  Emquanto  aos  vapores  de  chloroformio  es- 
palhados na  atmosphera  da  machina,  é  bem  sabido  que  a  sua  acção  não  pôde 
produzir  anesthesia  muito  perigosa,  mas  não  deve  ser  considerada  como  ab- 
solutamente indifiíerente,  pelo  que  convém  oppor-lhe  eflQcaz  ventilação  (i). 

(1)  O  Du  Tremblny,  navio  mixto  de  hélice  empregado  em  viagens  de  Cette  para 
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§  II— Provisões  alimentícias 

As  provisões  alimentícias  do  navio  podem,  quando  estejam  alteradas, 
originar  emanações  deletérias,  e  por  isso  a  carne  salgada  guardada  em  bar- 
ris mal  tapados,  dando  saída  á  salmoura;  os  alimentos  consenados  pelos 
processos  de  Appert,  de  Fastier  e  d'outros,  em  latas  cuja  tampa  arqueada 
dê  passagem  por  qualquer  fenda  aos  gazes  fétidos  que  a  levantam*;  a  bo- 
lacha, os  legumes  seccos  ordinários  e  os  imprensados,  quando  a  humidade 
penetra  nos  paioes  em  que  se  guardam,  são  outras  tantas  causas  eventuaes 
de  insalubridade  que  convém  fazer  cessar  apenas  appareçam.  O  artigo  242.® 
do  decreto  de  15  d'agosto  de  1831  impõe  aos  commandantes  do  navio  o 
dever  de  fazer  examinar  os  objectos  avariados  por  uma  commissão  que  os 
mande  deitar  ao  mar,  logoque  o  julgue  necessário  para  a  hygiene  de  bordo : 
o  cirurgião  mór  faz  parte  d'esta  commissão  somente  quando  se  trata  de 
examinar  viveres  ou  refrescos  destinados  ao  uso  dos  doentes.  Seria  bom 
que  esta  disposição  abrangesse  todos  os  casos  em  que  o  objecto  avariado 
seja  atreito,  por  sua  deterioração,  a  produzir  qualquer  influencia  peri- 
gosa para  o  estado  sanitário  do  navio.  Não  é  só  a  alteração  das  substancias 
alimentícias  que  deve  ser  cuidadosamente  investigada,  outras  causas  ha 
que  estão  no  mesmo  caso,  como  por  exemplo  a  agua  do  mar,  porque  quando 
se  corrompe  pode  exhalar  miasmas  morbiflcos  assas  nocivos.  Duhamel  de 
Monceau,  referindo-se  ás  observações  anatómicas  da  Historia  da  academia 
real  das  sciencias  (1745),  cita  um  caso  muito  curioso  relativo  a  este  as- 
sumpto. No  desarmamento  da  fusta  de  guerra,  Chameau,  no  porto  de  Ro- 
chefort,  um  marinheiro  caiu  morto  ao  tirar  o  batoque  a  uma  pipa  de  agua 
do  mar;  seis  dos  seus  camaradas  que  estavam  a  alguma  distancia  caíram 
agitados  por  convulsões  violentas  e  perderam  os  sentidos;  e  o  cirurgião 
mór  do  navio,  que  apressado  viera  soccorre-los,  soffreu  os  mesmos  acci- 
dentes.  O  cadáver  deitava  sangue  pela  boca,  nariz  e  ouvidos.  A  morte, 
n*este  caso,  foi  provavelmente  determinada  por  um  gaz  deletério,  análogo 
ao  que  se  escapa  das  latrinas  quando  se  limpam,  o  qual,  diremos  de  pas- 
sagem, parece  ter  mais  analogia  quanto  á  natureza  comos  agentes  cyanicos  do 
que  com  o  hydrogenio  sulphurado,  cuja  acção  toxica  tem  sido  muito  exa- 
gerada. Não  se  submette  o  homem  muitas  vezes  sem  inconveniente  á  ac- 
ção d'este  gaz?  Não.o  apresenta  inoffensivamente  o  tubo  digestivo  á  absor- 
pção?  Seja  como  for,  do  facto  supracitado  deduz-se  o  seguinte  preceito: 
quando  os  tanques  estiverem  cheios  de  agua  salgada,  para  assegurar  a  es- 
tabilidade do  navio,  convém  examina-los  cautelosamente  e  mudar-lhes  a 
agua  de  tempos  a  tempos. 

A  lenha  de  que  se  abastece  o  navio  para  aquecer  o  forno  da  padaria, 
e  algumas  vezes  para  as  caldeiras,  exige  também  certas  precauções :  deve 
ser  embarcada  completamente  secca  e  sem  casca;  e  se  estiver  molhada  é 
conveniente  areja-la  na  tolda  e  deixa-la  exposta  ao  sol.  A  lenha  fornecida 
nos  nossos  portos  marítimos  reúne  ordinariamente  todas  as  condições  de 
salubridade ;  mas  não  acontece  sempre  o  mesmo  á  que  se  recebe  fora  de 

Argel,  munido  de  uma  machina  de  70  cavallos,  movida  pelo  ether,  teve  um  accidente 
d'este  género :  os  vapores  anesthesicos  passando  pelas  juntas  do  gerador  ameaçaram  as- 
phyxiar  os  machinistas  de  ser\'iço,  que  fugiram  a  toda  a  pressa  para  a  tolda. 
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França,  porque  é  tirada  de  arvores  verdes.  Raoul  aconselha  aos  capitães 
dos  navios  mercantes  que  fazem  provisão  de  madeira  verde  ou  húmida, 
que  a  guardem  na  tolda  e  dentro  da  lancha  (i);  prescripção  hygienica  que 
nao  é  impunemente  desattendida  (2). 

ARTIGO  in — Carregamentos 

Occupemo-nos  agora  da  influencia  que  a  natureza  dos  carregamentos 
pôde  exercer  na  hygiene  dos  navios. 

As  embarcações  de  guerra  só  occasionalmente  transportam  mercado- 
rias; a  maior  parte  só  têem  a  bordo  o  seu  material  sobrecellente  de  defeza 
e  de  manobra :  algumas  porém  destinam-se  exclusivamente  ao  serviço  de 
transporte,  e  debaixo  d*este  ponto  de  vista  hygienico  entram  na  categoria 
de  navios  mercantes. 

!.•  Passageiros, — Nada  diremos  agora  em  relação  ao  transporte  de 
passageiros  militares,  que  coUocam  os  navios  do  estado  em  condições  hy- 
gienicas,  felizmente  temporárias,  e  augmentam  os  perigos  já  tão  numerosos 
da  accumulação.  Teremos  depois  ensejo  de  tratar  circumstanciadamente 
d'este  assumpto. 

2.®  Animaes  vivos. — O  transporte  de  animaes  vivos  destinados  a  servir 
de  vitualhas,  ou  para  usos  militares  (bois,  mulas,  cavallos)  exige,  quando 
estes  carregamentos  são  consideráveis,  navios  especiaes  chamados  gabarre- 
ecuries  (gabarras-cavallariças).  Não  têem  coberta;  uma  plataforma  corrida 
por  cima  do  lastro  serve  apenas  de  pavimento  aos  animaes.  O  pequeno  nu- 
mero de  individues  encarregados  da  cavallariça  attenua  a  influencia  in- 
commoda  da  accumulação  que  n^ella  existe  com  todos  os  seus  perigos;  o 
ar  é  viciado  no  mais  alto  grau  pelas  dejecções  dos  animaes  aceumulados 
em  grande  numero,  e  diflQcil  a  limpeza  do  pavimento  volante  quepizam;  os 
excreoientos  liquides,  penetrando  pelas  juntas  das  tábuas,  levam  ás  partes 
mais  baixas  do  navio  elementos  de  fermentação  pútrida,  que  não  podem 
ficar  por  muito  tempo  inactivos.  Basta  indicar  as  medidas  hygienicas  pró- 
prias para  tomar  menos  insalubres  estes  navios  condemnados  a  encerrar 
no  seu  seio,  durante  toda  a  viagem,  uma  atçiosphera  mephitica: — bran- 
queamento reiterado  com  agua  de  cal  a  que  se  addicione  chlorureto  de 
oxydo  de  cálcio,  limpeza  incessante,  renovação  frequente  da  palha  em 
que  os  animaes  se  deitem,  ventilação  produzida  por  brazeiros  e  ventila- 
dores de  brim.  Ha  a  bordo  uma  pratica  reconhecidamente  prejudicial,  que 
consiste  em  pregar  nas  tábuas  que  os  animaes  pizam  cochins  ou  tranças 
de  fio  de  carreta  velho,  destinadas  a  amortecer  as  patadas  e  a  preservar 
o  sobrado:  o  seu  tecido  impregna-se  logo  da  matéria  das  dejecções  soli- 
das e  liquidas,  decompõe-se,  exhala  mau  cheiro  e  não  se  pôde  limpar 
completamente:  estes  objectos  não  devem  ser  conservados  a  bordo  para 
tomar  a  servir.  Convém  da  mesma  sorte  vigiar  attentamente  o  estado 


(1)  Raoul,  Guia  hygienica  e  medica  para  os  navios  mercantes  que  frequentam  a 
costa  Occidental  de  Africa.  (Boletim  official  da  marinha,  1851,  n.<»  92,  p.  8.) 

(2)  O  carvão  e  principalmente  a  lenha  introduzem  muitas  vezes  a  bordo  parasitas 
perigosos,  taes  como  as  scolopendras  (centopeias)  e  os  escorpiões,  cnja  mordedura  é 
muito  venenosa. 
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sanitário  da  carga,  e  se  apparecer  alguma  epizootia  contagiosa,  fazer  os  sa- 
crifícios necessários  á  salubridade  do  navio. 

O  transporte  accidental  de  animaes  destinados  ao  sustento  da  equipa- 
gem, ou  ás  mesas  privilegiadas  de  bordo,  não  tem  influencias  nocivas,  por 
durar  pouco  tempo  e  por  estarem  os  animaes  quasi  sempre  á  proa,  não 
obstante  terem  um  curral  nas  baterias  dos  grandes  navios.  É  diíOcil  de 
conceber  exactamente  o  por  que  não  repugnou  mais  cedo  ao  bom  senso  a 
idéa  anti-hygienica  de  accumular  animaes  no  meio  de  uma  tripulação.  «Evi- 
tar-se-ía  uma  forte  causa  de  corrupção  do  ar,  diz  Duhamel  de  Monceau,  se 
os  animaes  estivessem  tfoutro  sitio,  fora  da  coberta  ou  do  convez  (i).»  O 
curral,  no  logar  que  lhe  é  destinado  a  bordo  das  naus  e  fragatas,  seria 
uma  causa  de  horrível  insalubridade  se  nãô  estivesse  geralmente  reprovado 
o  seu  uso.  Os  hygienistas  que  estudaram  as  condições  em  que  vivem  os 
camponezes,  indicaram  a  necessidade  de  afastar  das  habitações  as  estre- 
barias, curraes,  pombaes  e  pussilgas :  que  diriam  elles,  se  tratassem  da 
bygiene  das  embarcações,  em  que  a  exiguidade  do  espaço  obriga  o  homem 
a  viver  na  mesma  atmosphera  com  os  animaes?!  As  seguintes  reflexões 
sobre  a  bygiene  rural  devem  ser  applicadas,  ainda  com  mais  rasão,  á  hy- 
rgiene  dos  navios:  «As  estrebarias  e  curraes  representam,  disseram  A.  e  H. 
Combes,  a  parte  da  casa  do  camponez  em  que  habitam  os  animaes;  no 
campo,  propriamente  dito,  quasi  sempre  são  contíguas  á  sua  casa,  não  ob- 
stante esta  disposição  ter  inconvenientes.  Ha  algumas  situadas  no  pavi- 
mento térreo,  sendo  o  primeiro  andar  habitado  pela  familia  do  camponez. 
Esta  disposição,  muito  vulgar  principalmente  nas  aldeias,  tem  graves  incon- 
venientes, produzidos  pela  enorme  quantidade  de  vapores  insalubres  que 
se  elevam  para  as  regiões  superiores,  formados  pelos  resíduos  respirato- 
torios  e  pelos  gazes  provenientes  das  camas  dos  animaes,  manchadas  pelos 
excrementos,  e  das  substancias  que  servem  para  a  alimentação:  até  na 
hypothese  menos  perigosa,  a  insalubridade  é  um  facto  quasi  inevitável 
que  só  relativamente  se  pôde  attenuar  (2).»  A  equipagem  do  navio  ainda 
está  em  condições  mais  desfovoraveis,  e  por  isso,  não  hesitamos  em  di- 
ze-lo,  mais  vale  priva-la  de  carne  fresca  do  que  pagar  este  alimento  com  o 
preço  de  uma  visinhança  tão  asquerosa  e  deletéria  (3). 

Carga, — A  insalubridade  da  carga  deve  ser  considerada  pelo  duplo 
aspecto  da  sua  aptidão  para  occultar  miasmas  contagiosos,  importados  dos 
logares  em  que  foi  embarcada,  e  da  sua  própria  influencia  no  estado  sani- 
tário do  navio. 

Os  regulamentos  quarentenários,  cujos  rigores  draconianos  vão  desap- 
parecendo  á  medida  que  o  espirito  publico  e  a  bygiene  apreciam  melhor 
as  suas  necessidades,  classificaram  as  diversas  cargas  dos  navios  mercan- 
tes em  categorias  fundadas  no  poder  transmissivo  que  se  julgou  possuí- 
rem; a  lã,  o  algodão,  as  pelles,  etc,  por  serem  reputadas  mais  suspeitas, 
postoque  sem  motivo  plausível,  justificaram  depois  os  rigores  de  que  ou- 

(i)  Duhamel  de  Monceau,  A  saúde  dos  homens  do  mar,  p.  74. 

{zj  A.  Combes  e  H.  Combes,  Os  camponezes  francezcs  considerados  sob  o  ponto  de 
vista  histórico,  económico,  medico  e  administrativo,  Paris,  1833,  p.  111. 

(3)  Morar,  como  costumam  os  nossos  camponezes  pobres,  em  uma  estrebaria,  em 
que  esfâo  cavallos,  bois,  gallinhas  e  esterco  é  nC\o  se  coniormar  com  os  preceitos  da  by- 
giene e  do  bom  senso.  Piorry,  As  habitações,  1838,  p.  116. 
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tras  cargas  foram  exceptuadas.  Esta  questão  interessa  essencialmente  a 
hygiene  publica^  e  por  isso  apenas  a  mencionaremos  aqui. 

Algumas  vezes  a  carga  não  faz  perigar  a  salubridade  do  navio  pelos 
germens  infeccionadores  ou  contagiosos  de  que  é  vehiculo,  mas  sim  pela 
sua  própria  natureza ;  e  é  por  essa  rasão  que  o  mercúrio  metallico,  como 
se  prova  pelo  acontecimento  já  muito  citado  da  nau  Triumphante  (l)„o 
guano,  que  muitos  navios  carregam  todos  os  annos  nas  ilhas  do  oceano 
Pacifico,  as  pelles  ou  couros  verdes,  as  gorduras  animaes,  etc,  constituem 
carregações  eminentemente  insalubres  que  a  hygiene  não  pode  proscre- 
ver, porque  iria  ferir  poderosos  interesses  commerciaes,  devendo  limitar-se 
a  empregar  os  maiores  esforços,  a  flm  de  lhes  neutralisar  a  influencia.  Seria 
de  grande  utilidade  que  os  navios  empregados  n'este  transporte  perigoso 
fossem  sujeitos  a  precauções  hygienicas  especiaes  ordenadas  pela  auctori- 
dade  marítima ;  conviria  esparger  em  differentes  pontos  chloruretos  de 
oxydos,  arrumar  a  carga  com  o  maior  cuidado,  deixar  circular  liviemente 
as  aguas  do  porão,  tapar  hermeticamente  as  anteparas  que  o  separam  dos 
alojamentos,  distrÚ}uir  á  equipagem  alimentos  restaurantes,  café,  etc.  Estas 
embarcações  devem  ser  consideradas  como  os  estabelecimentos  insalubres ; 
importa  que  a  auctoridade  tenha  poderes  suflQcientes  para  vigia-las. 

Se  o  perigo  da  carga  constituída  de  matérias  orgânicas  não  é  tão  evi- 
dente como  deveria  ser,  a  rasão  doeste  facto  não  está,  como  quer  Parent- 
Duchatelet,  em  serem  inoffensivos  os  miasmas  pútridos  a  que  estão  expos- 
tos os  indivíduos  empregados  em  certas  proGssões  (os  magarefes,  os  que 
limpam  as  latrinas  e  canos  de  despejo,  os  que  fazem  cordas  de  tripa,  etc), 
mas  sim  no  pouco  cuidado  que  téem  as  equipagens  dos  navios  mercantes 
na  sua  saúde,  e  em  não  haver  a  bordo  médicos  que  possam  coUigir  as  provas 
da  insalubridade  doestas  carregações.  Maher  assegura  que  na  Martinica, 
em  1828,  appareceu  a  febre  amarella  a  bordo  de  um  navio  mercante,  pro- 
cedente  de  França  com  carga  de  poudrette  (esterco  em  pó)  (a),  e  que  a 
mesma  doença  se  desenvolveu  em  um  navio  carregado  de  machos  (2).  Quan- 
tos factos  anologos  terão  passado  em  silencio  t  Não  são  somente  as  matérias 
animaes  que  podem  tornar  insalubre  a  carga  do  navio ;  a  madeira  de  con- 
strucção  e  a  lenha  embarcada  ainda  húmida  podem  também  ser  causas  de 
infecção.  O  nosso  chorado  coUega,  o  professor  Raoul,  recommendou  que 
se  lave  e  seque  com  cuidado  a  madeira  que  sáe  dos  rios  ou  dos  pântanos 

(1)  Boursin,  cinirgiSo  da  marinha,  cita  um  facto  análogo  acontecido  em  1806:  A 
fragata  ingleza  SurveiUarUe,  na  qual  foi  mandado  á  Inglaterra;  capturou  uma  escuna 
carregada  de  mercúrio  gue  foi  transportado  para  o  ponío.  Dez  dias  depois  declarou-se 
a  bordo  o  ptjalismo  epidemico,  atacando  de  preferencia  os  individuos  que  dormiam 
junto  á  escotilha  granáe.  (O  Scorbuio.  Thescs  de  Montpelliér,  1814,  tom.  63.%  p.  12.) 

Lefevre  cita  um  facto  de  intoxicação  mercurial,  otlservado  em  Rochefort  nos  doen- 
tes de  uma  enfermaria,  onde  um  mez  antes  se  tinham  feito  fumigações  cora  mercúrio 
metallico.      , 

(a)  Precauções  necessárias  para  o  transporte  do  esterco  em  pó : 

!.■  Embarca-lo  bem  secco. 

2.*  Mistura-lo  com  gesso.  Embarrica-lo,  expellindo  o  ar  de  dentro  das  suas  camadas. 

3."  Facilitar  a  circulação  do  ar  por  entre  os  barris  para  lhe  roubar  o  calor. 

4."  Dividir  a  carea  por  diversos  logarcs. 

S.*  Ter  as  escotilhas  abertas  e  ventiladores  permanentes. 

(2)  Maher,  Rdatorio  medico  de  duas  epidemias  de  febre  amarella,  observadas  a 
bordo  dafragatu  «UHerminiea,  1837-38,  na  Havana  e  em  Vera-Cruz  Paris,  1839,  p.  69. 
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antes  de  a  guardar  no  porão.  Contava  elle  que  um  brigue  inglez  tivera  a 
bordo  uma  epidemia  mortífera,  evidentemente  devida  à  introducçao  na  sua 
carga  de  madeiras  de  construcçâo  que  tinham  estado  immergidas  nas  aguas 
da  Serra  Leoa.  As  carregações  de  objectos  húmidos,  embarcados  durante  o 
mau  tempo,  desenvolvem  a  bordo,  diz  este  medico,  uma  causa  de  infecção 
eaui valente  e  algumas  vezes  superior  á  dos  paues  (i).  A  carga  de  amen- 
dobis  (Amcàis  hypoffeaj  eleva  consideravelmente  a  temperatura  do  navio 
e  dá  origem  a  cheiro  repugnante  que  indica  a  existência  de  emanações 
insalubres :  o  trigo,  se  está  muito  tempo  a  bordo,  humedece-se,  decom- 
põe-se  e  exhala  miasmas  fétidos  (2).  Enumerar  as  cargas  de  trapo  velho, 
de  estrume  em  pó,  de  turfa,  de  ossos,  é  iguahnente  enumerar  outras  tantas 
causas  de  insalubridade.  Veremos  brevemente  que  este  não  é  o  único  pe- 
rigo que  devem  receiar  os  marinheiros.  ^ 

4.°  Transporte  de  cadáveres, — ^A  ordem  das  matérias,  que  nem  sem- 
pre se  harmonisa  com  a  conveniência  moral  da  sua  coUoc^ão,  leva-nos  a 
tratar  agora  do  transporte  de  cadáveres  nos  navios  do  estado  ou  mercantes, 
e  apresentar  considerações  hygienicas  acerca  d'este  assumpto. 

Acontece  algumas  vezes  que  o  desejo  de  não  dar  sepultura  no  mar  aos 
cadáveres  de  individues  fallcfcidos  a  bordo  obriga  a  conserva-los  insepultos 
dois  dias,  três  e  até  mais.  Esta  medida  excepcional,  que  se  adopta  quando 
morre  o  commandante  ou  algum  ofBcial,  só  pôde  ser  justificada  pela  pro- 
babilidade de  se  estar  próximo  do  porto.  O  medico  do  navio,  único  juiz 
para  decidir  se  o  cadáver  pôde  sem  inconveniente  permanecer  a  bordo, 
deve  tomar  precauções  minuciosas,  empregar  todos  os  meios  de  conserva- 
ção ao  seu  alcance  e  observar  frequentemente  os  progressos  da  decompo- 
sição cadavérica,  a  fim  de  prevenir  a  auctoridade,  quando  não  for  possível 
demorar  por  mais  tempo  o  cadáver  a  bordo  sem  perigo  para  a  equipagem. 
N'estes  casos  adoptam-se  as  seguintes  precauções :  — o  cadavtr  é  coUocado 
em  logar  arejado,  e  molhado  com  um  liquido  desinfectante,  por  exemplo 
o  licor  de  Labarraque;  o  mesmo -acontece  ao  lençol  que  o  cobre;  tapam-se 
as  aberturas  orgânicas  com  algodão  embebido  em  solução  arseniacal ;  fa- 
zem-se  aspersões  frequentes  no  camarote  em  que  está  o  corpo  para  que 
não  se  eleve  a  temperatura.  Terminado  o  praso  legal,  querendo-se  conser- 
var o  cadáver,  abrem-se  as  cavidades  para  se  extrahirem  as  vísceras,  que  se 
guardam  em  vidros  contendo  deuto-chlorureto  de  mercúrio  dissolvido  em 
álcool.  O  embalsamamento  por  injecção  permitte  evitar  a  necropsia  e  os 
seus  inconvenientes  de  infecção  miásmatica  e  mutilação.  Empregam-se  dif- 
ferentes  líquidos  rfestas  injecções:  vinagre  de  madeira  (Berzelius),  solu- 
ção alcoólica,  acido  arsénico  (Tranchina),  ou  misturado  com  partes  iguaes 
de  sulphato  de  alumina,  e  de  chlorureto  de  alumínio,  marcando  30  graus 
no  areometro  de  Baumé  (Gannal) ;  solução  de  chlorureto  de  zinco  marcando 
40  graus  no  areometro  (Sucquet);  sulphito  de  soda  do  mesmo  auctor,  etc, 

(1)  Raoul,  obra  citada,  p.  9. 

(2)  O  príncipe  L.  Luciano  Bonaparte,  notando  o  cheiro  que  exhalava  o  trigo  ex- 
trahiao  da  sentina  de  um  navio,  em  Marselha,  cheiro  similhante  ao  do  acido  butyrico, 
dlstillou  este  trígo  avariado  Juntando-lhe  agua  carregada  de  carbonato  de  soda,  e  ob- 
teve acido  valerianico  e  acido  butyrico,  decompondo  com  o  acido  nítrico  o  valerianato 
6  butyrato  de  soda  que  se  tinham  formado.  (Academia  das  sciendas,  sessão  de  iO  de 
novembro  de  1846.) 
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Infelizmente  o  cirurgião  de  marinha  quasi  sempre  está  desprovido  d'estes 
recursos,  uma  vez  que  o  navio  não  vá  tocar  em  algum  porto,  o  que  ás  ve- 
zes é  impossível,  rasão  por  que  deve  supprir  com  o  seu  engenho  tudo  o 
quelhe  falta.  Julgámos  que  n'estes  casos  uma  injecção  pela  artéria  carótida 
com  três  ou  quatro  litros  de  aguardente  simples,  com  chlorureto  de  mer- 
cúrio ou  com  acido  arsenioso,  faria  que  a  putrefacção  tardasse  ou  nao  pro- 
gredisse, e  que  o  cadáver  podesse  ser  conservado  mais  tempo.  Fazendo-se 
a  autopsia  bastará  injectar  as  artérias  subclávias  e  as  cruraes,  e  deitar  nas 
cavidades  splanchnicas  grande  quantidade  de  liquido  preservador.  Já  al- 
gumas vezes  se  tem  inmiergido  os  corpos  em  pipas  cheias  de  aguardente 
ou  de  rhum :  por  este  modo  foram  conduzidos  á  sua  pátria  os  restos  mor- 
taes  de  Nelson  e  do  general  Leclerc.  Este  processo  de  conservação,  não 
sendo,  essencialmente  temporário  como  o  que  ha  pouco  indicámos,  tem 
relação  com  as  precauções  necessárias,  quando  se  transportam  cadáveres 
das  nossas  colónias  para  a  metrópole. 

Em  1831  a  academia  de  medicina  tratou  d'esta  grave  questão  de  hy- 
giene  publica,  e  nomeou  para  examina-la  uma  commissão  composta  de 
Keraudren,  Marc,  Pariset,  Dalmas  e  Soubeiran.  O  ultimo  foi  o  relator. 
Pouco  depois  o  sábio  Keraudren,  inspector  geral  do  serviço  de  saúde  da 
marinha,  auctor  de  trabalhos  relativos  á  hygiene  que  honram  a  corporação 
que  por  muito  tempo  dirigiu,  escreveu  umas  instrucçoes,  ás  quaes  ainda 
hoje  ha  pouco  que  acrescentar:  vamos  reproduzi-las  ín  extenso  para  que 
possam  servir  de  guia  aos  nossos  coUegas. 

INSTRUCÇÕES  SOBRE  AS  PRECAUÇÕES  NECESSÁRIAS  QUANDO  SE  QUEIRA 
TRANSPORTAR  PARA  FRANÇA  OS  CADÁVERES  DE  PESSOAS  MORTAS 

EM  QUALQUER  COLÓNIA. 

Artigo  1 .°  Sem  auctorisação  do  ministro  da  marinha  e  das  colónias  nin- 
guém poderá  transportar  a  França  o  cadáver  de  uma  pessoa  fallecida  em 
qualquer  colónia. 

Ârt.  2.^  Para  este  fim  o  ministro  da  marinha  dará  ordens  ao  governa- 
dor da  colónia,  em  que  houve  o  fallecimento. 

Art.  3.°  Se  a  morte  tiver  sido  occasionada  pela  febre  ainarella,  e  se 
houver  esta  doença  na  colónia,,  quando  se  quizer  exhumar  o  cadáver,  a 
exhumação  e  o  transporte  serão  rigorosamente  prohibidos. 

Art.  4.**  O  transporte  poderá  ser  auctorisado,  com  as  precauções  abaixo 
indicadas,  quando  não  tenha  havido  febre  amarella  na  colónia  durante  um 
anno  pelo  menos.  Em  todos  os  casos,  a  epocha  da  partida  do  navio  em  que 
o  cadáver  for  embarcado,  será  invariavelmente  fixada  de  modo  que  só 
possa  chegar  aos  portos  de  França  em  novembro,  dezembro,  janeiro  ou 
fevereiro. 

Art.  5.°  O  governador  colonial  que  haja  recebido  ordens  do  ministro 
para  fazer  transportar  a  França  o  corpcí  de  um  individuo  morto  em  qual- 
quer logar  depopdente  da  sua  jurisdicção,  mandará  uma  copia  das  presentes 
instrucçoes  e  do  relatório  da  academia  de  medicina  aos  médicos,  cirurgiões 
e  pharmaceuticos  encarregados  de  executa-las. 

Art.  6.°  Se  algum  ofBcial  general,  commandante  de  uma  esquadra  no 
mar  das  Antilhas,  morrer  de  doença  a  bordo,  será,  quando  for  possível. 
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sepultado  na  terra  mais  próxima;  porém,  se  morrer  em  combate  e  o  nayio 
em  viagem  para  os  portos  de  França  dever  chegar  em  pouco  tempo,  o  ca- 
dáver poderá  ser  conservado  a  bordo,  mettido  em  álcool  ou  em  dissolução 
forte  de  sublimado  corrosivo,  ou  também  por  estes  dois  processos  reuni- 
dos (1).  A  pipa  empregada  tfeste  uso  será  collocada  em  um  paiol,  cuja 
chave  estará  em  poder  do  commandante  do  navio. 

Art.  7'.°  Os  oflSciaes  de  saúde,  encarregados  de  assistir  á  exhumação 
e  proceder  ao  embalsamento  do  cadáver,  serão  acompanhados  por  um  ma- 
gistrado que  verificará  previamente,  segundo  as  formulas,  a  identidade  do 
individuo  (2). 

Art«  8.°  Os  corpos  serão  exhumados  de  manhã  ou  á  noite,  para  se 
aproveitar  o  abaixamento  da  temperatura  occasionado  pelo  clima.  Molhada 
a  terra  que  cobrir  o  caixão  com  agua  saturada  de  chlorureto  de  cal,  até  que 
o  liquido  penetre  bem  no  solo,  e  afastada  a  que  estiver  humedecida,  dei- 
tar-se-ha  mais  liquido.  Quando  se  descobrir  o  caixão,  deitar-se-lhe-ha  den- 
tro chlorureto  liquido;  e  depois  de  limpo  da  terra  que  o  envolva  e  levan- 
tado com  cordas  quanto  possível,  sem  o  quebrar,  será  mergulhado  em 
dissolução  de  chlorureto  de  cal.  Depois  de  meia  hora  de  immersão  poderá 
o  cadáver  ser  lavado  com  agua,  e  submettido  aos  processos  de  mumifi- 
cação  abaixo  mencionados. 

Art.  9.**  O  cadáver  será  mergulhado  em  dissolução  de  sublimado  cor- 
rosivo, de  sulphato  de  ferro  ou  de  sulphato  de  cobre.  Durante  esta  im- 
mersão conservar-se-ha  saturada  a  dissolução  salina,  tendo  dentro  o  sal 
envolvido  em  pedaços  de  panno,  e  agitando-a  frequentes  vezes  para  veri- 
ficar a  sua  saturação  uniforme. 

Art.  10.^  Passados  oito  dias  de  immersão  tirar-se-ha  o  cadáver  para 
fora  do  liquido,  e  deixar-se-ha  durante  dois  ou  três  dias  sobre  uma  grade 
ou,  o  que  ainda  é  melhor,  será  suspenso  para  que  enxugue  (3). 

Art.  U .°  Encher-se-hão  depois  com  cal  viva  em  pó  grosso  todas  as 
cavidades  do  corpo,  o  qual  será  mettido  em  um  caixão  de  chumbo  de  con- 
veniente grossura,  sobre  uma  camada  de  cal  viva  também  em  pó  grosso. 
Acabar-se-ha  de  encher  o  caixão  com  cal ;  a  tampa  será  promptamente  sol- 
dada, o  caixão  mettido  dentro  de  outro  construído  de  carvalho,  ou  de  qual- 
quer outra  madeira  bastante  compacta. 

Art.  12.^  Em  seguida  far-se-ha  um  auto  do  estado  em  que  se  achou  o 
cadáver,  e  das  precauções  tomadas  para  o  mumificar.  Este  auto  será  en- 
tregue ao  governador  da  colonia,que  dará  uma  copia,  por  cuja  exactidão 
se  responsabilisará^ao  capitão  do  navio  que  tiver  de  transportar  o  corpo 
para  França. 

(1)  Será  este  o  único  caso  era  que  convirá  extrahir  as  visceras  e  incisar  profunda- 
mente os  membros  para  facilitar  a  penetração  do  liquido  conservador;  mas  estas  pre- 
cauções nSo  seráo  necessárias  quando  o  navio  estiver  próximo  a  entrar  em  França : 
no  caso  opposto  bastará  conservar  o  coração. 

(2)  O  ministro  da  marinha  conta  em  similhante  occorrencia  com  os  conhecimen- 
tos e  nrudencia  dos  officiaes  de  saúde  da  sua  repartição. 

Só)  Antes  que  a  auctorísaçâo  do  ministro  possa  chegar  ao  governador  terão  de- 
lo  três  ou  quatro  mezes,  durante  os  quaes  o  cadáver  estará  sepultado.  Apparecerá 
portanto  quasi  decomposto,  e  se  tiver  passado  mais  tempo,  talvez  se  não  achem  senão 
os  ossos.  N'este  ultimo  caso  não  pôde  fazer-se  a  mumificaçáo,  e  deve  abreviar-se  o  tempo 
da  immersão  do  corpo  na  dissolução  do  sublimado.  Nota  de  Keraudren. 
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Art.  13.^  Os  corpos  de  pessoas  mortas  nas  colónias  não  poderão  ser 
transportados  á  França  em  navios  de  guerra  que  tenham  numerosa  equi- 
pagem, taes  como  naus,  fragatas,  etc.  Para  estes  transportes  convém  as 
emibarcações  pequenas,  tripuladas  por  poucos  homens,  e  principalmente 
os  navios  mercantes. 

Art.  14.^  A  familia  do  defunto  fará  aá  despezas  da  exhumação,  embal- 
samento  e  transporte. 

Art.  15.^  Logoque  chegue  a  França,  o  capitão. fará  as  suas  declarações 
á  commissão  sanitária  do  porto,  que  prescreverá  as  disposições  convenien- 
tes para  o  desembarque  e  enterramento  definitivo  do  cadáver,  conforme 
os  regulamentos  e  instrucções  em  vigor.  Keraudren. 

A  commissão  supracitada  mostrou  receios  de  que  a  estada  de  um  ataúde 
a  bordo  causasse  repulsões  supersticiosas,  e  influísse  perigosamente  no 
espirito  dos  marinheiros;  por  esse  motivo  aconselhou  que  a  equipagem 
fosse  consultada  e  acquiescesse  ao  embarque  do  cadáver.  Mas  este  alvitre, 
que  iria  contrariar  as  tradições  disciplinares  dos  navios  de  guerra,  é  diíDcil 
de  justificar,  sobretudo  quando  se  considera  que  os  marinheiros  têem  já 
por  costume  muito  embotada  a  sensibilidade,  e  que,  tendo  visto  nos  transes 
da  sua  estóica  profissão  tantas  vezes  a  morte  de  perto,  este  espectáculo  já 
pouco  lhes  deve  perturbar  o  animo.  Manda  a  prudência  também,  quando 
a  porção  que  o  defunto  occupou  na  sociedade  lhe  não  conceda  as  hon- 
ras da  capella  ardente,  que  o  caixão  seja  subtrahido  ás  vistas  e  coUocado 
em  logar  pouco  habitado  do  navio,  onde  se  occulte  este  doloroso  espe- 
ctáculo. 

Cargas  espontaneamente  inflammaveis. — Sendo  a  missão  da  hygiene 
vigiar  pela  defeza  da  saúde  e  da  vida  acerca  de  todas  as  causas  aggressivas  que 
as  ameacem,  pôde  ampliar  as  nobres  attribuições  do  seu  ministério ;  por 
isso  o  incêndio,  a  submersão  e  a  sideração  entram  naturalmente  no  plano 
da  hygiene  naval.  Ninguém  dirá  que  intentámos  fazer  innovações,  porque 
já  os' que  nos  precederam  traçaram  o  caminho  que  vamos  seguindo. 

0  incêndio  é  de  certo  a  mais  sinistra  de  todas  as  catastrophes  a  que  o 
navio  está  exposto  no  mar  alto ;  se  a  policia  interior,  apoiada  em  regula- 
mentos solicitos,  já  previu  e  afastou  felizmente  todas  as  causas  accidentaes 
que  podem  produzi-lo,  ha  comtudo  uma  que  a  hygiene  deve  considerar, 
que  é  o  incêndio  espontâneo  da  carga  ou  de  certas  provisões.  Os  annaes 
da  navegação  registaram  factos  de  incêndio  attribuídos  á  combustão  espon- 
tânea da  carga.  Chevallier  reuniu-os,  e,  comparando-os  com  factos  análogos, 
observados  em  terra,  fez  uma  excellente  memoria  que  vamos  rapidamente 
analysar.  * 

As  cargas  que  parecem  atreitas  a  inflammar-se  por  si  mesmas,  sem 
outra  causa  occasional  de  incêndio,  são  as  seguintes : 

1  .*  Os  cereaes  e  especialmente  a  aveia  embarcada  sem  estar  comple- 
tamente secca,  podem  aquecer-se  até  ao  ponto  de  incendiar-se. 

2.*  A  cal  viva  está  no  mesmo  caso,  quando  se  acha  no  porão  em  con- 
tacto com  a  agua  em  sufficiente  quantidade  para  hydrata-la.  Este  resultado 
não  poderá  surprehender  quem  se  lembrar  que  20  partes  de  cal  viva  e  |6 
de  agua  desenvolvem,  segundo  a  opinião  de  Cadet  de  Gassincourt,  a  tempe- 
ratura de  100  graus  centigrados.  Em  3  de  julho  de  4834  VAimable  Rosa- 
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lie,  carregada  com  oitenta  barricas  de  cal  viva,  incendiou-se  e  submer- 
giu-se. 

3.^  A  soda,  a  potassa,  as  aparas  de  ferro  húmido,  o  cobalto  empo,  se- 
gundo dizem,  também  podem  incendiar-se. 

4.^  O  mesmo  accidente  já  foi  attribuido  ao  carvão  de  madeira  molhado 
e  aos  pós  de  sapatos.  Ghevallier  citou  (pag.  343)  o  seguinte  facto  relativo 
a  este  objecto : 

«Achando-se  a  Catharine-Log  em  3  de  fevereiro  de  1826,  por  10®  27^ 
lat.  N.  e  86"*  55'  de  long.  E.,  á  uma  hora  da  tarde,  algumas  pessoas  que  es- 
tavam na  tolda  sentiram  cheiro  a  queimado  e  viram  sair  fumo  pela  esco- 
tilha de  proa ;  participaram  este  acontecimento  ao  oflQcial  de  quarto,que 
mandou  abrir  as  escotillias  de  prôa,por  onde  se  arrojaram  turbilhões  de 
fumo  com  cheiro  suffocante;  soube-se  logo  que  estas  columnas  de  fumo 
saíam  de  um  tonel  de  pós  de  sapatos  que  se  tinha  incendiado.  Ck)nsegui- 
ram  tira-lo  do  porão  e  lança-lo  ao  mar  e  julgaram  prudente  fazer  o  mesmo 
a  mais  sessenta  toneis.  Desde  a  partida  de  Inglaterra  ninguém  tinha  descido 
com  luz  ao  porão.» 

5.*  A  hulha,  os  trapos  amontoados,  o  esterco  e  o  linho  já  toem  algumas 
vezes  causado  incêndios  espontâneos  a  bordo  dos  navios.  Foi  esta  causa  que 
em  1827  destruiu  o  navio  inglez  Fami;/,  carregado  de  linho  húmido.  Ghe- 
vallier cita  um  facto  de  combustão  espontânea  de  batatas  amontoadas  no 
armazém  de  uma  fabrica  de  distillação :  os  pannos  húmidos  estão  expostos 
ao  mesmo  accidente :  o  esterco  em  pó  adquire  muitas  vezes  a  temperatura 
de  80,  90  e  95  graus  centigrados  e  pôde  incendiar-se  (i). 

6.*  Todas  as  matérias  orgânicas  impregnadas  de  substancias  gordas 
são  particularmente  suspeitas  no  que  respeita  á  combustão  espontânea,  e 
é  por  isto  que  a  mistura  do  óleo  de  sementes  de  cânhamo  e  pós  de  sapatos, 
preparada  para  pintar  uma  fragata  russa,  se  incendiou  no  porto  de  Crons- 
tadt  em  1781;  e  da  mesma  sorte  o  algodão  e  o  cânhamo  impregnados  de 
óleo  seccativo,  e  principalmente  de  óleo  de  linhaça,  inílammam-se  muitas 
vezes  espontaneamente.  Ghevallier  cita  algumas  experiências  de  Golding  e 
de  Humphries,  as  quaes  provam  que  um  pedaço  de  panno  humedecido  com 
óleo  de  linhaça  e  fechado  em  uma  cíiixa,  começa  ordinariamente  a  deitar 
fumo  três  horas  depois,  e  logoque  se  abre  a  caixa  a  combustão  e  a  incine- 
ração são  espontâneas.  Os  residuos  das  lavagens  das  lãs  gordas  podem 
também  incendiar-se ;  as  sarjas  gordurentas  e  amontoadas  estão  no  mesmo 
caso.  Tivemos  occasião  de  verificar,  durante  uma  viagem  que  fizemos  em 
um  navio  mercante  carregado  de  amendobim,  que  estas  sementes  oleosas 
desenvolviam  calórico  superior  a  50°,  que  se  apreciava  facilmente  palpan- 
do-as,  e  aquecia  sensivelmente  o  pavimento.  A  chimica  explica  esta  com- 
bustão das  matérias  gordas  que,  divididas  por  tecidos  (brim,  algodão,  li- 
nho, e te.) ,  ou  mesmo  por  matéria  vegetal  (sementes  ou  fructos  oleaginosos), 
ficam  ein  condições  favoráveis  para  se  oxydarem  prompta  e  facilmente. 
A  combustibilidade  dos  encerado^  é  um  facto  análogo,  e  que  se  explica  da 
mesma  sorte.  Ghevallier  aponta  um  exemplo  notável :  «Em  18  de  julho  de 
1757  pintaram,  em  Brest,  fazendas  de  10  a  13  metros  destinadas  a  senir 

(1)  Durante  o  inverno  de  1844-45  incendiou-se  de  noite  em  Kamiesch  uma  es- 
cuna mercante.  O  incêndio  só  pôde  ser  attribuido  á  accumulação  de  saccos  húmidos 
que  tinham  contido  aveia. 
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de  capas  de  velas ;  expostas  ao  sol,  que  então  era  ardente,  seccaram  de- 
pressa. No  dia  20  pelas  três  ou  cpiatro  horas  da  tarde,  como  o  tempo  amea- 
çasse chuva,  dobraram  estes  encerados  ainda  muito  quentes,  com  o  lado 
pintado  de  encontro  um  ao  outro;  fizeram  de  cada  um  d'elles  um  fardo, 
apertaram-nos  bem  para  os  reduzii'  ao  menor  volume  possível,  e  guarda- 
ram-nos  no  armazém  do  velame,  ficando  sobre  ura  xadrez  elevado  quasi 
O™, 33  acima  do  solo.  Em  22  de  julho,  ás  quatro  horas  da  tarde,  um  veleiro, 
indo  deitar-se  sobre  estes  fardos,  notou  que  estavam  quentes ;  e  mettendo 
a  mão  entre  as  dobras  teve  que  tira-la  precipitadamente,  obrigado  pelo 
calor  que  sentiu.  Chamado  logo  o  mestre  veleiro,  conheceu  que  os  fardos 
estavam  incendiados ;  mandou-os  tirar  para  fora  do  armazém,  e  abrindo-os 
saiu  d'elles  fumo  muito  denso.  O  fogo  tinha  pegado  no  centro;  o  exterior 
ainda  não  estava  damnificado.  Os  logares  mais  queimados  eram  as  dobras, 
principalmente  as  que  tinham  sido  apertadas  pelos  cabos. 

Em  1756,  em  Rochefort,  pegou  fogo  no  armazém  do  velame;  attri- 
buiu-se  este  incêndio  á  inflammação  espontânea  de  encerados  pintados  de 
fresco,  e  ali  guardados  pouco  tempo  antes  do  fogo  se  manifestar  (i). 

Doestes  factos  notáveis  devemos  tirar  uma  lição  proveitosa ;  aconselham 
elles  que  não  se  guardem  os  encerados  pintados  a  bordo,  sem  estarem  per- 
feitamente seccos.  O  farelo  ardido,  a  madeira  podre  secca,  o  trigo  húmido 
posto  em  monte,  as  farinhas  impregnadas  de  agua,  os  cabos  velhos  amon- 
toados e  a  linhaça  a  que  se  extrahíu  o  óleo  completam  a  lista  das  matérias 
capazes  de  produzirem  incêndios  espontâneos,  quando  estejam  accumula- 
das  em  grande  quantidade- dentro  do  navio.  Mencionaremos  também  a  hu-. 
lha  que,  sob  a  influencia  da  humidade  e  da  âccumulação,  e  talvez  do  calor 
dos  paioes,  tantas  vezes  se  tem  incendiado  espontaneamente.  Este  pheno- 
meno  explicam-no  diflercntes  theorias;  uns  attribuem-no  a  um  gaz  espon- 
taneamente inflammavel,  — o  phosphoreto  de  hydrogenio;  outros  ao  calor 
desenvolvido  pelasulphatisação  das  pjTites,  que  impregnam  habitualmente 
a  hulha.  Seja  qual  for  a  causa,  as  precauções  mais  eflicazes  para  prevenir 
este  accidente  são :  não  admittir  a  bordo  carvão  que  não  esteja  comple- 
tamente secco,  e  rejeitar  o  muito  miúdo,  porque  o  carvão  inflamma-se 
com  mais  facilidade  quando  não  está  em  grandes  pedras;  arejar  os  paioes 
para  os  arrefecer,  e  substituir  sempre  que  as  circumstancias  da  navegação 
o  permittam  as  tampas  ordinárias  dos  paioes  por  grades  de  ferro  ou  de 
cobre  (?). 

(i)  O  acido  sulphurico  (óleo  de  vitríolo)  também  pôde  produzir  incêndios.  Em  6 
de  agosto  de  1817,  o  briffue  Jeune-Sophie  foi  destruido  por  um  accidente  de  igual  natu- 
reza. Este  navio  tendo  fogo  a  bordo  lutou  quatro  dias  contra  os  ventos  contraríos  para 
se  approximar  de  terra,  até  que  pôde  desembarcara  sua  equipagem  na  Trindade:  era 
tempo;  as  tábuas  do  forro  que  tinham  quatro  poUegadas  de  grossura  estavam  reduzi- 
das a  três  linhas. 

Keraudren  lembrou  pouco  depois  a  necessidade  de  acondicionar  convenientemente 
o  acido  sulphurico  destinado  ás  fumigações  desinfectantes.  (Annaes  maritimos  e  coUy- 
niae$,  1818,  2.»  parte,  p.  i;  ibid.,  p.  108.) 

(2)  O  artigo  248.<»  do  decreto  de  15  d'agosto  de  1851  ordenou  que  os  commandan- 
tes  mandem  frequentemente  examinar  se  a  temperatura  do  combustível  augmeqtou  nos 
paioes.  Merícourt  nos  suggeríu  a  idéa  (aue  julgámos  realisavel)  de  um  systema  de  hastes 
metallicas,  que  atravessando  horisontalmente  os  paioes  do  carváo,  e  saindo  fora,  po- 
deriam mostrar  a  sua  temperatura  interíor,  e  por  este  modo  indicar  o  perigo  de  com- 
bustão ^espontânea. 
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Vê-se  pois  que  os  navios  mercantes  carregam  muitas  vezes  mercadorias 
que  podem  pôr  em  risco  a  sua  segurança;  portanto  o  que  acabámos  de  di- 
zer tem  mais  relaçSo  com  elles  que  com  os  navios  do  estado:  mas  os  peri- 
gos ordinários  de  incêndio,  isto  é,  os  que  a  imprudência  occasiona,  âão 
communs  a  ambos  e  podem  ser  eyitados  com  as  mesmas  precauções.  Nunca 
podemos  ver  sem  receio  eflectuar  no  porão,  á  luz  de  uma  lanterna,  certos 
trabalhos,  especialmente  transvasar  matérias  inflammaveis  como  o  álcool, 
essências,  óleos,  etc. ;  e  pareceu-nos  que  o  emprego,  n'estes  casos,  de  uma 
lanterna  similhante  á  de  Davy,  não  seria  excesso  de  prudência.  Este  appa- 
relho,  que  abrigou  os  mineiros  dos  perigos  do  gaz  explosivo,  consiste  es- 
sencialmente n'uma  lanterna  ordinária,  envolvida  por  uma  rede  metailíca 
composta  de  malhas  muito  apertadas  (144  em  cada  centímetro  quadrado); 
esta  lanterna,  introduzida  no  centro  de  uma  atmosphera  de  gazes  combus- 
tíveis, alumia  sem  risco  de  incêndio.  Boussingault,  n'uma  carta  dirigida 
a  Ârago,  e  por  este  communicada  á  academia  das  sciencias,  annunciou  que 
tendo  lançado  sobre  a  lâmpada  de  Davy  jactos  de  vapores  combustíveis 
(naphta,  ether,  álcool,  essência  de  terebinlhina),  algumas  vezes  conse- 
guiu apaga-la.  mas  que  em  nenhuma  das  experiências  se  incendiaram  os 
vapores.  Para  se  conhecer  se  esta  lanterna  está  em  bom  estado,  convém 
mette-la  dentro  de  uma  caixa  de  folha  de  ferro,  na  qual  antes  se  tenham 
introduzido  vapores  inflammaveis  (*).  Não  hesitámos  em  propor  a  adopção 
da  lâmpada  de  Davy  para  alumiar  os  que  trabalhos  nos  paioes  do  carvão 
e  do  vinho.  Tendo  sido  aperfeiçoada  n'estes  últimos  annos  esclarece  suffl- 
cientemente ;  e  nada  se  oppõe  a  que  se  empregue  a  bordo  dos  navios.  Por- 
que não  participará  a  marinha  do  beneficio  de  um  invento  que  libertou  o 
trabalho  das  minas  do  seu  perigo  mais  terrível  e  immortalisou  o  nome  de 
Davy,  collocando-o  ao  lado  de  Jenner  e  de  Parmentier? 

CAPITULO  II 

TOPOGRAPHIA  HYGIENICA 

A  na  tareia  do  qnalqaer  habitação  deter- 
mina as  qualidades  do  ar  qae  n'ella  se  res- 
pira; dá  ao  homem  ama  atmosphera  e  am 
clima  particulares  no  centro  da  atmosphera 
e  do  clima  comroans.  A  soa  influencia  é  de- 
cisiva ;  fortalece  a  saúde  oa  abrevia  a  vida. 

A  topographia  hygienica  do  navio  comprehende  todas  as  considerações 
relativas  ás  suas  divisões  interiores;  é  o  estudo  das  habitações  applicado  á 
habitação  especial  do  homem  do  mar. 

As  exigências  particulares  da  navegação,  reproduzindo-se  invariavel- 
mente nas  diversas  espécies  de  navios,  obrigam  a  construi-los  segundo  um 
plano  quasi  uniforme ;  a  topographia  náutica  também  não  admitte  typos  tão 
variados  de  descripção  como  a  dos  edifícios  civis;  a  differença  reside  ape- 
nas no  numero  das  divisões  interiores,  e  na  variedade  das  suas  propor- 

(i)  Relatório  dos  trabalhos  da  academia  das  sciencias,  i845,  tom.  2.^  p.  515. 


ONAVIO— TOPOGRAPHIAHYGIENICA    ,  39 

ções  absolutas  e  relatÍTas.  Algumas  doestas  divisões,  pela  circumstancia  de 
existirem  a  bordo  de  todos  os  navios,  podem  ser  consideradas  como  fim- 
damentaes :  são  ellas  o  porão  e  a  coberta,  com  as  suas  divisões  secundarias; 
outras  porém  augmentam  narasão  directa  das  proporções  do  navio,  e  n'este 
caso  estão  as  differentes  baterias  que,  variando  em  numero  de  uma  a  três, 
elevam,  por  aperfeiçoamentos  successi vos,  os  navios  com  bateria  descoberta 
até  as  naus  de  linba  de  primeira  classe,  grandiosas  e  imponentes  machi- 
nas  de  guerra  que  a  sciencia  pôde  com  rasão  ensoberbecer-se  de  ter  fa- 
bricado. É  a  nau,  que  servirá  de  typo  nas  observações  que  vamos  fazer, 
aiadaque,  por  uma  revolução  feita  nas  idéas  e  apenas  esboçada  na  appli- 
cação,  baja  tendências  para  substituir  estas  pesadas  e  faustuosas  fortalezas 
por  navios  mais  pequenos,  aos  quaes  o  poder  auxiliar  do  hélice  dá  quali- 
dades estratégicas  que  aquelles  grandes  vasos  não  possuem.  Â  nau  mixta, 
como  se  viu  na  recente  expedição  do  Báltico,  é  destinada  sem  duvida  alguma 
a  decidir  as  futuras  guerras  marítimas,  por  isso  a  sua  hygiene  especial  nos 
merecerá  particular  cuidado,  quando  compararmos  as  condições  de  sa- 
lubridade das  dífiferentes  categorias  dos  navios;  mas  esperando  que  esta 
revolução  se  efifectue,  consideraremos  por  emquanto  a  nau  de  três  pontes 
como  typo  para  todas  as  embarcações. 

ARTIGO  I — O  PORÃO  E  SUAS  dependências 

§1—0  porão 

Â  parte  do  navio  que  está  coUocada  por  baixo  dos  alojamentos  habitá- 
veis, de  que  a  separa  uma  divisão  horisontal,  rasgada  por  differentes  aber- 
turas e  estendida  de  popa  aproa,  constituo  o  que  se  chama  porão.  Representa 
em  cada  um  d'elles  a  parte  subterrânea  áas  nossas  habitações,  denominada 
adega,  casa  de  deposito,  celleiro;  e  serve  para  guardar  as  provisões  desti- 
nadas para  alimentação  da  equipagem,  ou  á  conservação  e  defeza  do  navio. 
Relativamente  ao  seu  destino  e  posição,  a  analogia  é  completa.  Mas  se  nas 
nossas  habitações  a  parte  subterrânea  só  accídentalmente  pôde  ser  causa 
de  insalubridade  originada  pela  corrupção  ou  infiltração  das  aguas  pluviaes 
ou  de  despejo,  pelo  gaz  que  se  escapa  dos  tubos  conductores,  pelas  latrinas 
visinhas,  ou  emfim  pela  presença  de  gazes  lethiferos  provenientes  das  pro- 
visões que  guarda,  a  bordo  do  navio,  pelo  contrario,  a  hygiene  depende 
muito  directamente  do  estado  do  porão.  Se  foi  limpo  de  pouco  e  convenien- 
temente arrimado ;  se  as  aguas  não  encontram  de  popa  á  proa  algum  ob- 
stáculo que  as  empeça  de  reunir-se  na  sentina  junto  ás  bombas;  se  a  carga 
está  bastante  elevada  acima  da  sobrequilha  para  que  nenhuma  das  suas 
partes  se  macere  na  agua  ou  se  putrifique ;  se  por  meio  da  bomba  e  das 
torneiras  do  porão  se  extrahe  frequentemente  a  agua  da  sentina  para  preve- 
nir os  inconvenientes  da  estagnação  prolongada,  é  raro  que  a  hygiene  do 
navio  não  tire  proveito  de  tão  propicias  condições,  e  que  a  sua  equipagem 
esteja  sujeita  a  influencias  deletérias,  exceptuando  comtudo  as  dos  dunas 
a  que  a  navegação  a  expõe. 

Â  salubridade  do  porão  exige : 

1.°  Que  a  arrumação  seja  methodica  para  que  tudo  se  ache  com  faci- 
lidade, sem  que  se  torne  necessário  revolver  muitos  objectos,  quando  se 
queira  tirar  algum. 
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2.^  Que  o  ar  circule  facilmente  sob  a  influencia  de  enérgica  ventilação 
atravez  de  corredores  e  escotUhas  suíDcientes  e  convenientemente  dispostas. 

3.^  Que  a  agua  não  se  estagne  nem  fique  detida  em  certos^iontos,  e  se 
renove  facilmente. 

4.°  Que  as  provisões  e  a  carga  estejam  nas  melhores  condições  de  con- 
servação. 

1.®  Arrumação  antiga. — O  systema  de  arrumar  os  objectos  guarda- 
dos no  porão,  proposto  em  1845  por  Lugeol,  é  muito  superior  ao  que  foi 
prescripto  no  regulamento  de  1839,  e  satisfaz  em  parte  ás  quatro  condi- 
ções d'este  programma  hygienico,  não  obstante  o  seu  inventor  ter  tratado 
com  menos  cuidado  da  salubridade  do  navio  do  que  da  arrumação  metho- 
dica  do  porão,  do  estabelecimento  das  linhas  de  agua  favoráveis  e  do  em- 
barque das  provisões  necessárias  para  muito  tempo.  Também  n'este  ponto 
podemos  notar  a  estreita  alliança  do  aperfeiçoamento  da  arte  náutica  com 
os  progressos  da  hygiene  naval. 

O  antigo  systema  de  arrumação  era,  devemos  confessa-lo,  essencial- 
mente defeituoso  em  relação  á  salubridade. 

Três  divisões  transversaes  cortavam  o  porão  de  bombordo  a  estibordo: 
a  primeira  formava  um  repartimento  constituído  pelo  paiol-geral  e  pelo 
paiol  de  vante,  e  circumscrevia  uma  massa  de  ar  limitado ;  a  segunda,  indo 
de  um  paiol  do  carvão  ao  outro,  limitava  o  paiol  dos  mantimentos  e  os  seus 
annexos,  oppondo  segundo  obstáculo  á  circulação  do  ar;  a  terceira  resguar- 
dava a  arcada  da  boniba  e  o  paiol  das  bombas  e  granadas ;  emfim  o  paiol  do 
vinho  era  também  separado  por  uma  antepara  do  paiol  da  pólvora  a  ré  e  do 
paiol  da  bolacha.  N'este  systema  o  ar  não  podia  circular  com  facilidade  en- 
tre as  differentes  divisões  que,  relativamente  á  respectiva  ventilação,  fica- 
vam tão  separadas  como  as  caixas  da  pilha  de  Cruishank.  Lugeol  notou 
cuidadosamente  (i)  todos  os  inconvenientes  d'esta  arrumação,  e  conseguiu 
annulla-los  no  systema  que  propoz  para  os  navios  de  guerra ;  mas  teve  prin- 
cipalmente em  vista  repartir  melhor  o  peso  para  augmentar  as  qualidades 
náuticas  do  navio,  facilitar  a  busca  das  sobrecellentes  e  das  provisões,  e  pre- 
serva-los, por  meio  de  conveniente  ventilação,  das  alterações  que  antiga- 
mente eram  quasi  inevitáveis  no  fim  de  certo  tempo. 

O  estabelecimento  de  corredores  não  interrompidos,  uns  longitudinaes, 
outros  transversaes,  servindo  ^multaneamente  para  a  circulação  do  ar  e 
para  o  transporte  dos  objectos,  realisou  este  progresso. 

2.**  Arrumação  pelo  methodo  de  Lugeol.  N'este  systema  o  paiol  ge- 
ral, disposto  em  forma  de  ferradura,  prolonga-se  por  um  e  outro  lado 
do  paiol  da  pólvora  de  vante,  e  communica  por  meio  de  cancellas  com 
as  coxias  lateraes  do  paiol-despensa.  Estas  coxias  juntam-se  ás  que  contor- 
nam o  paiol  do  panno  por  um  lado,  e  o  dos  cabos  pelo  outro,  e  vem  termi- 
nar na  escotilha  grande.  Dois  corredores  que  começam  na  escotilha  grande 
e  terminam  na  escotilha  do  paiol  do  vinho,  separam  a  arcada  das  bombas 
e  o  jazido  das  cadeias  das  ancoras  do  espaço  occupado  pelos  barris  do'  sal- 
gado, a  um  lado,  e  o  paiol  das  bombas  e  granadas,  ao  outro.  As  barricas  de 
farinha  occupam  um  recinto  transversal,  divididas  em  três  grupos  por  dois 

(I)  Lugeol,  Novo  systema  de  arrtma^ão  nos  navios  de  guerra  francezcs.  Paris, 
1847,  p.  li. 
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corredores  loDgitudinaes  e  por  um  transversal,  que  as  separa  do  paiol  das 
bombas.  Os  paioes  da  bolacha  collocados  por  ante-a-ré  e  ante-a-vante  do 
paiol  da  pobrora,  6  separados  por  uma  serie  de  coxias,  tomam  todo  o  es- 
paço a  ré  do  navio.  Outro  corredor  estreito,  mas  não  interrompido,  segue 
pelos  lados  do  porão  e  communica  a  ré  com  a  coxia  lateral  aberta  enti^e  os 
barris  de  farinha  e  o  paiol  das  bombas,  e  avante  com  o  corredor,  que  passa 
eotre  a  antepara  situada  a  ré  das  prisões  e  das  prateleiras  dos  cabos.  Por 
meio  d'esta  engenhosa  disposição,  a  farinha,  a  carne  salgada,  os  legumes 
e  os  cabos,  o  que  equivale  a  dizer  as  substancias  mais  atreitas  a  aquece- 
rem-se  e  fermentarem,  estão  cercadas  por  canaes  conductores  do  ar,  muito 
próprios  para  retardar  a  sua  alteração. 

Tal  é  este  systema  aerifero  que  faz  lembrar  o  dos  estigmas  e  tracheas 
por  onde  o  ar  penetra  no  corpo  dos  insectos,  e  se  distribue  para  occorrer 
ás  necessidades  do  seu  apparelho  respiratório.  Por  desgraça,  ás  tracheas 
respiratórias  do  porão  faltará  o  ar  suí&ciente  emquanto  lhe  não  for  distri- 
buído por  bons  ventiladores.  Quando  se  pensa  na  facilidade  que  dão  os  cor- 
redores no  systema  de  Lugeol  para  levar  aos  mais  recônditos  logares  do 
porão  torrentes  de  ar,  transportadas  por  um  ventilador,  estranha-se  que  não 
esteja  ainda  resolvido  este  problema  essencial  aos  interesses  marítimos. 

Sem  querermos  enumerar  as  vantagens  náuticas  que  Lugeol  attribue 
ao  seu  systema,  actualmente  já  tão  conhecido  e  generalisado,  e  pondo  de 
parte  um  assumpto  que  não  nos  pertence  apreciar,  diremos  somente  que 
a  nova  arrum&ção  realisou  um  progresso  para  a  hygiene  naval : 

l.^  Porque  as  diversas  partes  do  porão  communicam  entre  si  por  cor- 
redores por  onde  o  ar  pode  circular. 

2.°  Porque,  quando  se  quer  tirar  qualquer  objecto  do  porão,  já  não  é 
preciso  revolver  tudo,  como  antigamente  acontecia,  expondo  a  equipagem 
ás  emanações  das  substancias  accumuladas  na  coberta  ou  bailéu  durante 
esta  operação  insalubre. 

3.°  Porque  os  respectivos  empregados  respiram  ar  menos  mephitico, 
e  podem  habitar  o  porão  assim  Ventilado. 

í.^  Porque  a  equipagem  se  libertou  de  uma  parte  dos  trabalhos  do  po- 
rão, que  são  insalubres,  não  só  por  natureza,  como  também  pelas  fadigas 
que  occasionam.  » 

Em  seguida,  quando  tratarmos  dòs  meios  de  ventilação  e  salubridade 
do  navio,  mostraremos  que  a  hygiene  não  tirou  o  máximo  proveito  dos  re- 
cursos que  lhe  offerece  a  arrumação  pelo  processo  de  Lugeol. 

3.®  Canos. — Entre  as  condições  indispensáveis  á  salubridade  do  po- 
rão avultam  as  seguintes ;  1  .*,  que  o  ar  circule  livremente  em  todos  os  seus 
compartimentos;  2.*,  que  as  aguas  reunidas  entre  o  cavername  possam  che- 
gar facilmente  á  sentina  para  evitar  que  se  putrifiquem,  o  que  sempre  acon- 
tece quando  não  estão  em  contacto  com  as  bombas  que  devem  expelli-laspara 
fora  do  navio.  Não  seria  difficil  citar  muitos  casos  em  que  a  agua  do  porão, 
tendo-se  demorado  por  muito  tempo  em  uma  das  suas  divisões  em  conse- 
quência de  estar  obstruído  o  canal  que  devia  conduzi-la  á  arcada  da  bomba, 
deu  origem  a  emanações  deletérias.  CoUas,  na  sua  excellente  these  sobre 
a  dysenteria,  cita  um  facto  que  claramente  o  demonstra  (i).  A  corveta 

(1)  Golias,  A  dysenteria.  (Thoses  de  Paris.) 
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Triumphante  estava  no  ancoradouro  de  Nouka-Hy  va,  defronte  de  um  ponto 
livre  de  pântanos;  em  terra  não  tinha  havido  nenhum  caso  de  dysentería. 
Pouco  depois  esta  doença  appareceu  a  bordo.  A  agitação  do  navio,  causada 
pelo  vento  e  pela  ondulação  do  mar,  fez  surgir  novos  casos.  Visitou-se  o 
porão,  e  acbou-se  sob  o  paiol  dos  mantimentos  um  charco  de  agua  cor- 
rupta, que  não  communicava  com  a  sentina  por  estar  o  navio  mettido  da 
proa,  em  consequência  das  ancoras  terem  sido  transportadas  para  vante; 
limpou-se  cuidadosamente  este  logar  infecto  e  a  epidemia  desappareceu. 
Este  facto,  escolhido  entre  mil,  mostra  que  um  tubo  {)roprío  para  conduzir 
as  aguas,  tendo  suficiente  diâmetro,  e  não  podendo  obstruir-se,  é  tão  ne- 
cessário á  salubridade  do  porão  como  os  corredores  convenientemente  dis- 
postos para  a  livre  circulação  do  ar. 

O  systema  das  boeiras  adoptado  ainda  ha  pouco  não  preenchia  com- 
pletamente o  fim  desejado.  Estes  canaes  eram  muitas  vezes  obstruidps  pelos 
sedimentos  de  agua  lodosa,  pelos  detritos  da  madeira,  e  emflm  pela  preci- 
pitação da  matéria  ferruginosa  oxydada.  A  todas  estas  causas,  que  promo- 
vem obstáculos  á  circulação  do  aqueducto  do  porão,  podemos  addicionar 
a  presença  de  differentes  corpos, — pedaços  de  madeira  e  de  ferro,  esto- 
pas, alimentos  alterados,  etc,  que  se  accumulam  n'aquella  parte  do  navio, 
aindaque  d'ella  se  cuide  attentamente,  e  obstruem  em  diversos  pontos  o 
canal  das  boeiras.  As  importantes  modificações  feitas  no  antigo  systema  de 
arrumação  ficariam  incompletas,  se  Lugeol  não  tivesse  procurado  os  meios 
de  fazer  circular  as  aguas  no  porão  e  conduzi-las  sem  obstáculo  á  sentina  (i). 
Parece-nos  que  resolveu  felizmente  este  problema.  Attribuindo  com  alguma 
probabilidade  a  prompta  oxydação  do  ferro  dos  linguados,  que  formam  o 
lastro,  e  das  folhas  de  cobre  do  forro  á  acção  voltaica  resultante  do  con- 
tacto do  lastro.de  ferro  com  as  cavilhas  de  cobre  do  casco,  lembrou-se  que 
se  afastasse  os  linguados  do  forro  interior  das  cavernas,  por  meio  de  uma 
peça  de  madeira,  tendo  0^,H  de  grossura  e  0",10  de  altura,  evitaria  a  for- 
mação do  lodo  ferruginoso,  que  entupe  quasi  sempre  a  abertura  das  boei- 
ras. Esta  peça  de  madeira  completaria  com  a  sobrequilha  uin  canal  de  0°*,H 
de  diâmetro,  tendo  buracos  afastados  0",60  uns  dos  outros  para  deixarem 
entrar  n'este  aqueducto  as  aguas  de  infiltração.  Lugeol  observa  que  estas 
aberturas  são  gerahnente  pequenas,  e  se  obstruem  facilmente,  e  por  isso 
propoz  que  se  lhes  desse  a  forma  quadrada  com  0°,10  de  lado,  isto  é,  di- 
mensões iguaes  ás  do  forro  volante  que  cobre  o  canal  das  boeiras,  o  que 
já  se  executou  a  bordo  da  Andromede  e  da  Belle  Poule.  Lembrâmosuma 
modificação  que  também  nos  parece  vantajosa,  e  consiste  ella  em  conser- 
var constantemente  dentro  da  cavidade  d'aquelle  forro  uma  cadeia  de  ferro 
galvanisado,  cujos  anneis  tenham  0°,04  de  diâmetro;  uma  parte  da  cadeia 
penetrando  no  canal  das  boeiras  ao  nivel  do  paiol  da  pólvora  de  vante, 
sairia  pela  arcada  da  bomba ;  a  outra,  partindo  do  paiol  da  pólvora  de  ré, 
iria  também  terminar  na  sentina.  Estas  cadeias  deveriam  ser  muito  mais 
compridas  que  o  espaço  onde  se  occultassem  para  que  podessem  limpa-lo 
movendo-se  alternadamente  de  um  para  outro  lado  (aj.  A  capacidade  inte- 

(1)  Lugeol,  Obra  citadu,  p.  26. 

(a)  Esta  pratica  aconselhada  agora  pelo  auctor  é  conhecida  e  usada  pela  marinha  de 
guerra  portugueza. 
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rior  do  canal  das  boeiras,  indicada  por  Lugeol  (O™,!!),  seria  augmentada 
com  mais  0™,04  correspondentes  ao  diâmetro  da  cadeia. 

Os  buracos  quadrados  verticaes,  que  formam  as  aberturas  superiores  dos 
canaes  que  communicam  com  a  sentina,  deviam  ser  guarnecidos  de  metal 
para  que  o  contorno  d'estas  aberturas,  sendo  polido,  facilitasse  o  transito 
das  matérias  que  tendem  sempre  a  obstrui-las:  a  introducção  frequente 
de  hastes  de  ferro  serviria  também  para  conserva-las  constantemente  des- 
impedidas. 

4.**  Torneiras  do  porão. — Assim  como  nas  cidades  estão  em  péssimas 
condições  os  canos  de  despejo  quando  não  são  limpos  por  muita  agua  im- 
pellida  por  certa  força  que  não  deixa  estagnar  as  matérias  pútridas,  da 
mesma  sorte  a  bordo  dos  navios  deve  ser  percorrido  o  canal  das  boeiras 
até  á  sentina  pela  agua  do  mar  para  se  completar  a  limpeza  do  porão. 

O  uso  interior  de  torneiras  para  introduzir  a  agua  do  mar  é  uma  pratica 
ousada,  a  que  justamente  se  pôde  appiicar  a  exclamação  do  poeta  latino 
jEs  triplex  circa  pectm.  Este  feliz  atrevimento  foi  seguido  por  applica- 
ções  análogas,  taes  como  as  torneiras  dos  diflferenciometros  e  as  dos  paioes 
da  pólvora.  Os  inglezes,  que  por  muito  tempo  foram  nossos  mestres  nos 
assumptos  relativos  ao  progresso  marítimo,  usaram,  segundo  parece,  muito 
antes  de  nós,  das  torneiras  do  porão,  como  o  prova  a  seguinte  passagem 
da  obra  de  Duhamel  de  Monceau : « Deve  deitar-se  agua  na  sentina  e  extrahi-la 
com  a  bomba  até  que  saia  sem  cheiro:  a  bomba  da  proa  pôde  ser  utilisada 
para  introduzir  a  agua  do  mar,  mas  será  ainda  mais  commodo  seguir  o  exem- 
plo dos  inglezes  que  coUocam  uma  torneira  de  cobre  n'uma  caverna,  no 
porão,  a  4  ou  5  pés  debaixo  de  agua,  no  meio  do  navio.  É  admirável  que 
esta  invenção  tão  simples  e  útil  ainda  não  tenha  sido  adoptada  pelos  navios 
francezes.  Diz-se  que  é  perigoso  furar  uma  caverna;  mas  não  se  furam 
quando  se  quer  metter  uma  cavilha?  Uma  torneira  de  cobre  não  fechará  o 
buraco  aberto  na  caverna  tão  bem  como  um  prego  ou  uma  cavilha?  Um 
cadeado  seguro  á  torneira  preveniria  todos  os  accidentes  que  esta  pratica 
podesse  occasionar  (i).» 

Os  desejos  de  Duiiamel  de  Monceau  foram  em  breve  realisados,  por- 
que o  art.  i  405  do  decreto  de  25  de  março  de  1 765  falia  na  torneira  do  po- 
tfko  e  na  necessidade  de  abri-la  €sempre  que  for  necessário  lava-lo.  ^  Depois 
d'esta  epocha,  todos  os  navios  de  guerra  tiveram  duas  torneiras,  coUoca- 
das  pelo  travez  da  escotilha  grande,  fechadas  em  armários  cuidadosamente 
vigiados.  Veremos  no  decurso  d'esta  obra,  quando  tratarmos  da  salubri- 
dade do  navio,  como  deve  usar-se  das  torneiras  para  se  lavar  eflBcazmente 
o  porão. 

5."  Bombas. — A  sentina,  confluente  de  diversos  canos,  é  o  ponto  onde 
se  reúnem  as  aguas  que  estes  transportam ;  é  lá  que  as  bombas  de  esgoto 
as  aspiram  para  as  lançarem  fora  pelas  mangueiras  de  couro.  Estas  bombas, 
chamadas  bombas  do  porão,  são  fechadas  na  caixa  rectangular  que  consti- 
tuo a  arcada  da  bomba ;  a  segurança  e  a  salubridade  do  navio  téem  igual 
interesse  em  que  funccionem  regularmente ;  são  de  madeira  na  maior  parte 
dos  navios  mercantes,  e  de  cobre  nos  navios  de  guerra.  As  bombas  Tesiu 
que  podem  trabalhar  sem  se  entupirem  nas  aguas  lodosas,  seriam  hygie- 

(1)  Duhamel  de  Monceau,  Obra  citada,  p.  78. 
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nicamente  preferíveis  ás  bombas  ordinárias  se  a  possibilidade  de  diluir  a 
lama  da  sentina  por  meio  da  agua  do  mar  não  permittisse  dispensa-las. 

A  bordo  dos  navios  de  vapor  ha  bombas  do  porão  ou  de  esgoto  ao  mesmo 
tempo  aspirantes  e  prementes,  a  que  a  machina,  quando  é  preciso,  dá  mo- 
vimento ;  o  tubo  de  impulsão  d'estas  bombas  atravessa  indirectamente  o 
costado  do  navio,  e  deita  ao  mar  a  agua  elevada  pelo  tubo  de  aspiração.  A 
hygiene  deve  aproveita-las  para  limpar  mais  vezes  e  melhor  o  porão  do 
navio,  vistoque  por  este  modo  não  se  cansa  a  equipagem.  ' 

Para  que  as  bombas  do  porão  sejam  vantajosas  á  hygiene  dos  navios  im- 
porta que  reunam  as  seguintes  qualidades :  1  .*,  que  funccionem  sem  carecer 
de  grande  força;  2.*,  que  não  se  entupam;  3.*,  que  tenham  o  pé  coberto 
com  uma  rede  metallica  de  malhas  sufficientemente  largas  para  deixarem 
passar,  até  um  certo  grau,  a  agua  lodosa;  sem  o  que  o  lodo,  que  é  sempre 
deletério,  ficará  no  porão ;  4.*,  que  desçam  até  quasi  ao  fundo  da  sentina  para 
que  o  esgoto  seja  o  mais  completo  possível.  As  bombas  dos  nossos  navios 
de  guerra  reúnem  estas  vantagens.    • 

Não  se  creia  que  é  moderna  a  lembrança  de  extrahir  por  este  modo  a 
agua  do  porão ;  provavelmente  data  da  infância  da  arte  de  navegar.  Des- 
landes  diz  que  os  antigos  usavam  de  bombas  para  extrahirem  as  aguas  corru- 
ptas, estagnadas  na  parte  do  porão  que  elles  também  chamavam  sentina  (i). 
É  de  suppor  que  n  aquelle  tempo  se  servissem  d'ellas  tendo  somente  em 
vista  a  segurança  do  navio,  e  que  só  em  epochas  mais  approximadas  de  nós 
a  hygiene  as  ulilisasse. 

§  n— Paiol-despensa  on  paiol  da  escotiUia  (aj 

Agora  que  já  considerámos  por  um  modo  geral  as  condições  hygienicas 
do  porão,  estudemos,  sob  o  mesmo  aspecto,  as  suas  divisões  principaes, 
dando  particular  attenção  ás  que  ordinariamente  são  habitadas. 

O  paiol-despensa  é,  pela  sua  posição  na  plataforma  do  porão  e  pelos 
seus  usos,  inevitavelmente  insalubre.  Todos  os  auctores  que  trataram  de 
hygiene  naval,  e  particularmente  Delivet  (2),  insistiram  n'isto  .  Muitas  con- 
dições desfavoráveis  estão  accumuladas  n'esta  parte  do  navio :  espécie  de 
parallelipipedo  ôco,  a  que  falta  somente  a  parede  superior,  o  paiol-despensa 
é  imperfeitamente  arejado;  os  viveres,  que  guarda  para  a  distribuição  diá- 
ria, começam  muitas  vezes  ali  a  alterar-se,  o  que  se  conhece  pelo  cheiro 
repugnante  que  exhalam ;  a  sua  atmosphera  está  impregnada  de  vapores  vi- 
nhosos  e  alcoólicos ;  as  bandejas  e  cantis,  por  mais  limpos  que  sejam,  con- 
correm para  augmentar  estas  emanações  nocivas ;  emfim  as  diversas  trans- 
pirações dos  indivíduos,  que  trabalham  quasi  nus  n'este  pequeno  espaço, 
e  a  luz  artificial  que  ali  é  necessária  de  dia,  são  as  principaes  causas  do 
mephitismo,  que  o  olfacto  aprecia  e  que  os  cuidados  mais  minuciosos  não 
podem  destruir. 

O  paiol-despensa  não  é  sufBcientemente  ventilado.  A  bordo  dos  navios 
sem  bateria  coberta  o  ar  exterior  penetra  directamente  pela  boca  da  esco- 

(1)  Deslandt^s,  Da  marinha  dos  antigos  e  particularmente  dos  seus  navios  de  guerra. 
Paris,  1768,  p.  68. 

(a)  Chama-se  lambem  a  despensa  dos  fieis.  Elm  alguns  navios  está  situada  na 
coberti  ou  no  bailéu. 

(2)  Delivet,  Obra  citada,  p.  46. 
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lilha,  e  com  elle  a  luz  solar,  que,  não  obstante  ser  diffusâ,  é  preferível  á 
obscuridade ;  as  condições  hygienicas  d'este  paiol  são  melhores,  mas  vão 
peiorando  á  proporção  que  o  numero  das  baterias  augraenta.  Por  isso  o 
paiol-despensa  nas  naus  de  três  pontes  quasi  que  não  tem  ar  e  luz ;  com- 
munica  com  o  bailéu,  mas  não  âca  inunediatamente  por  baixo  da  escotilha 
da  primeira  bateria.  Esta  disposição,  que  não  existe  a  bordo  dos  navios  de 
duas  pontes,  é  mais  um  obstáculo  para  a  livre  introducção  do  ar  exterior. 
Qualquer  que  seja  a  coUocação  dos  ventiladores  nos  grandes  navios,  ainda 
mesmo  que  se  aboquem  aos  escovens  da  segunda  bateria,  e  atravessem  o 
pavimento  da  primeira  para  irem  terminar  na  escotilha  do  paiol,  ainda 
assim  só  imperfeitamente  neutralisam  a  temperatura  sempre  elevada  d'esta 
parte  do  navio,  e  não  lhe  fornecem  o  ar  suflQcientemente  renovado.  A 
bordo  da  nau  Valmy  este  ventilador  dividia-se  em  dois  tubos ;  um  ia  para 
o  paiol-geral,  e  o  outro  para  o  da  despensa,  que  ainda  assim  era  quasi 
inhabitavel.  É  necessário  que  o  ar  d'este  ultimo  paiol  se  renove  incessante- 
mente. Ali,  assim  como  no  resto  do  porão,  estão  convenientemente  dispos- 
tos os  corredores  que  o  ar  deve  atravessar.  As  coxias  lateraes  do  paiol- 
despensa  communicam  por  meio  de  cancellas,  a  vante  com  o  paiol-geraly 
e  a  ré  com  o  corredor  do  porão  grande.  Estes  corredores,  destinados  ge- 
ralmente a  bordo  das  naus,  uns  á  padaria  e  ao  deposito  do  queijo  e  o  outro 
às  provisões  de  assucar,  café,  legiunes  seccos,  dietas  etc,  poderiam  ser  in- 
cessantemente atravessados  por  columnas  de  ar  postas  em  communicação 
com  tubos  aspiradores,  que  iriam  terminar  na  chaminé  do  forno  ou  da  co- 
zinha ou  nas  fornalhas  das  machinas  de  vapor.  Se  por  qualquer  motivo  se 
julgasse  dever  rejeitar  a  collocação  d'este  apparelho  obter-se-ía  o  mesmo 
resultado  usando  de  um  ventilador  de  aspiração  e  impulsão. 

É  principalmente  no  paiol-despensa  que  são  úteis  os  brazeiros  para 
combater  a  humidade.  Não  esqueça  que  é  este  o  logar  mais  húmido  do  na- 
vio, e  que  dififerentes  causas  concorrem  para  produzir  este  resultado,  como 
por  exemplo  os  líquidos  extravasados,  a  permanência  de  vários  indivíduos 
n'este  logar,  os  utensílios  da  mesa  que  depois  de  cada  comida  são  ali  guar- 
dados ainda  húmidos. 

O  paiol-despensa  deve  ser  esfregado  com  pedra  e  areia  (dry  stoning 
dos  inglezes) ;  convém  proscrever  a  lavagem,  por  ser  um  processo  insalu- 
bre, contra  o  qual  a  hygiene  não  cessa  de  protestar.  O  xadrez  que  tapa  a 
abertura  de  conamunicação  d'este  paiol  com  a  coberta  ou  com  o  bailéu  das 
naus,  é  preferível  a  um  escotilhão  sem  grades;  mas  esta  utilidade  augmen- 
taria  se  fosse  mais  largo  e  de  ferro,  porque,  sem  prejuizo  da  solidez,  po- 
deria ter  as  grades  mais  afastadas.  Devemos  lembrar  n'esta  occasião  que 
fechar  as  emanações  nas  profundidades  do  navio,  tapando  as  aberturas  por 
onde  communicam  com  a  coberta,  é  augmentar  o  seu  poder  deletério ;  c 
que  se  quizermos  tomar  inoffensivos  os  recantos  mais  fétidos  devemos  ex- 
po-los, quanto  possível,  á  acção  do  ar  e  da  luz.  O  commandante  que  tem  a 
peito  conservar  a  saúde  da  sua  equipagem  deve  olhar  attentamente  para  a 
conservação  do  aceio  do  paiol-despensa  e  dos  indivíduos  que  o  habitam. 

Enxuguem-se  perfeitamente  as  paredes  com  um  lambaz  secco ;  expo- 
nham-se  previamente  as  bandejas  ao  ar,  antes  de  se  guardarem  no  paiol ; 
não  se  arrecade  o  pão  sem  estar  frio ;  tapejn-se  exactamente  as  vasilhas 
que  contêem  líquidos;  inspeccíònem-se  e  enxuguem-se  diariamente  as  latas 
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da  comida  da  equipagem  e  dos  doentes,  e  deitem-se  logo  ao  mar  as  que 
tiverem  a  tampa  arqueada  ou  convexa,  o  que  é  signal  de  deterioração  adian- 
tada; façam-se  repetidas  fumigações  com  o  chloro,  etc;  e  este  conjunto  de 
fáceis  medidas  realisará  grandes  beneQcios.  É  quasi  desnecessário  dizer 
que  o  cirurgião  de  marinha,  tutor  nato  das  conveniências  hygienicas  da 
equipagem,  nunca  deve  abdicar  as  suas  prerogativas,  e  que  reunindo  a 
sua  esclarecida  vigilância  aos  esforços  da  policia  geral  do  navio,  tem  de 
reparar  attentamente  se  as  prescripçoes  hygienicas  relativas  ao  paiol-des- 
pensa  se  executam,  e  se  ali  se  fazem  regularmente  as  fumigações  desin- 
fectantes. 

Ha  ainda  outra  meíjida  hygienica  que  muito  convém  effectuar;  consiste 
em  impedir  que  os  empregados  da  despensa  se  demorem  n'este  local  quan- 
do o  serviço  o  não  exija :  é  uma  precaução  duplamente  salutar,  porque  obriga 
estes  individues  a  saírem  do  centro  de  uma  atmosphera  limitada  e  sombria 
que  os  prejudica,  e  annulla  uma  das  causas  que  alteram  a  pureza  do  ar 
n'esta  parte  do  navio. 

^  §  in— Paiol-geral  (a) 

O  paiol-geral,  situado  a  vante  do  paiol-despensa,  serve  para  guardar  as 
provisões  que  não  podem,  por  dififerentes  motivos,  ser  collocadas  nas  di- 
visões geraes  do  porão  (cabos  para  uso  diário,  provisões  especiaes  dos 
diversos  mestres,  utensílios,  roupa  e  objectos  pertencentes  ás  camas  da 
enfermaria,  etc),  é  conflado  á  guarda  de  um  empregado  especial  que  or- 
dinariamente adorna  com  arte  a  sua  morada  submarina,  e  torna  este  paiol 
digno  de  ser  patenteado  á  curiosidade  dos  visitantes.  Infelizmente  a  salu- 
bridade que  n'elle  reina  não  está  em  relação  com  a  elegância,  porque  a 
sua  ventilação  é  insuflQciente.  O  systema  inventado  por  Lugeol  remediou 
em  grande  parte  este  inconveniente :  o  paiol-geral  só  recebe  ar  pela  pe- 
quena escotilha  que  tem  no  bailéu  e  pelos  corredores  lateraes  do  paiol- 
despensa,  com  que  communica  por  duas  portas  de  grade.  Por  isso  os  cabos, 
as  caixas  de  tinta,  os  caixões  em  que  está  o  sebo  e  os  objectos  pertencen- 
tes ás  camas,  exhalam  emanações  insalubres.  Terminaremos  dizendo  que  o 
paiol-geral  tem  constantemente  uma  lanterna  accesa  dando  origem  a  mais 
uma  causa  de  mephitismo,  e  que  em  nome  da  hygiene  e  das  conveniências 
sociaes  se  deve  lamentar  que  ainda  hoje  sirva  de  prisão  para  os  guarda-ma- 
rinhas  e  outros  indivíduos  que  lhes  são  assimilhados  em  graduação  militar. 

§  IV— Paioes-parciaes 

Os  paioes  da  bolacha,  dos  legumes,  do  velame,  do  carvão,  etc.,  estando 
habitualmente  fechados,  não  podem  ameaçar  a  hygiene  do  navio,  excepto 
quando,  por  não  terem  sido  hermeticamente  tapados,  ou  por  lhes  faltar  a 
conveniente  ventilação,  permittem  que  as  provisões  que  guardam  se  im- 
pregnem de  agua,  se  aqueçam,  e  por  consequência  se  alterem.  O  paiol  dos 
le^gumes  deve  ser  vigiado  principalmente  sob  este  ponto  de  vista.  Sabe-se 
como  são  fétidos  os  feijões  e  as  ervilhas  quando  fermentam  em  grandes 
quantidades ;  a  perda  que  resulta  não  é  de  certo  o  único  inconveniente 
d'esta  alteração.  Ninguém  duvida  da  influencia  favorável  que  exerce  a  at- 
mosphera fresca  e  renovada  á  roda  dos  paioes  sobre  a  conservação  das  pro- 

(a)  Paiol  geral  ou  paiol  do  commissario: 
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visSes  alimentícias.  A  bordo  da  Valmy  a  temperatura  dos  quatro  paioes 
dos  legumes  a  vante  era  tão  elevada,  em  consequência  da  falta  de  ventila- 
ção, que  òs  legumes  se  aqueciam  e  exhalavam  mau  cheiro,  e  o  calor  pro- 
duzido pela  fermentação  era  tão  forte  que  a  estopa  saía  das  costuras.  Nos 
paioes  dos  legumes,  a  ré,  arejados  por  um  ventilador  constantemente  coUo- 
cado,  não  acontece  o  mesmo. 

§  V- Prisões 

A  prisão  é  o  logar  do  porão  que  mais  precisa  de  ser  vigiado  pela  hy- 
giene. 

.  O  encarceramento  é  uma  das  penas  disciplinares  que  vigoram  a  bordo 
dos  navios,  mas  a  localidade  em  que  se  effectua  o  tomaria  excepcional- 
mente rigoroso,  se  as  humanas  prescripções  do  código  penal  marítimo  não 
tivessem  fixado  o  maximum  do  tempo  que  pode  durar.  A  navegação  tem 
necessidades  inevitáveis,  diante  das  quaes  se  aniquilam  os  esforços  da 
pbílanthropia.  Comprehende-se  facilmente  que  as  prisões  dos  navios  não 
possam  ser  hygienicamente  situadas  e  muito  espaçosas ;  vejamos  comtudo 
se,  sem  diminuir  o  rigor  necessário  durante  o  encarceramento,  se  pôde 
modificar  com  vantagem  alguma  das  suas  condições  desfavoráveis. 

Segundo  os  cálculos  de  Tredgold,  para  que  uma  prisão  civil  possa  ser 
considerada  salubre,  deve  fornecer  a  cada  preso  1 7  metros  cúbicos  de  espaço. 
Nos  estabelecimentos  penitenciários  francezes  que  usam  do  systema  cellular, 
as  cellulas  téem  entre  28  e  33  metros  cúbicos  de  capacidade  interior.  É  obvio  • 
que  as  prisões  náuticas  não  podem  dispor  de  condições  tão  vantajosas,  re- 
lativamente á  sua  extensão  e  ventilação. 

Os  navios  de  bateria  descoberta  não  têem  prisões;  é  o  porão  propria- 
mente dito,  e  não  uma  das  suas  divisões  que  serve  para  este  fim.  O  nu- 
mero e  a  dknensão  das  prisões  também  variam  segundo  a  força  do  navio. 
As  naus  e  fi^agatas  grandes  têem  duas,  as  fragatas  de  3.*  classe  e  as  grandes 
corvetas  somente  uma  a  bombordo. 

O  Valmy y  nau  de  1 .'  classe,  tem  duas  prisões,  e  cada  uma  com  2°*,20 
de  comprimento,  2"*,10  de  largura  e  1",70  de  altura.  Na  Tage^  nau  de  2.* 
classe,  de  100  peças,  as  prisões  são  mais  espaçosas,  3'°,50  de  comprimento, 
1",50  de  largura,  l'",75  de  altura.  As  prisões  da  S.  LuiZy  nau  de  3.* 
classe,  de  90  peças,  têem  cada  uma  8",874  de  capacidade ;  as  da  Perseve- 
rante, fragata  de  SOpeças,  S™,746;  asdaPsyctó,  fragata  de3.*classe,2°',97. 
A  prisão  da  Aventure,  corveta  de  I.*  classe,  é  muito  melhor,  tem  4", 60. 
Emfim  no  AUier,  que  é  o  typo  dos  navios  de  transporte,  ha  uma  prisão  de 
3'°,40  centímetros  cúbicos. 

Nos  navios  que  têem  duas  prisões  costumam  estar  symetricamente 
dispostas,  segundo  o  novo  plano  de  arrumação,  nas  proximidades  do  paiol- 
despensa ;  uma  das  suas  anteparasforma  a  parte  externa  do  corredor  d'aquelle 
paiol,  outra  é  constituída  pela  amurada  do  navio,  e  a  terceira  está  voltada 
para  ré  e  tem  a  porta  de  communicação,  a  qual  é  devidamente  preparada 
para  dar  livre  entrada  ao  ar  atravez  de  buracos  de  grande  diâmetro,  ou  de 
uma  só  abertura  em  losango,  cruzada  em  diagonal  por  dois  varões  de  ferro. 

Não  se  podendo  exigir  que  as  prisões  sejam  mais  espaçosas  deve-se 
todavia  compensar  a  sua  exiguidade  dando-lhes  mais  ar.  Obtem-se  este 
resultado:  l.^,  abrindo  fendas  obliquas  na  antepara  que  forma  o  corredor 
do  paiol-despensa :  esta  disposição  faculta  a  entrada  do  ar,  sem  porem  risco  a 
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solidão  indispensável;  2.",  communicando  a  prisão  com  o  corredor  do 
porão  por  um  lulx)  (de  0™,03  de  diâmetro),  cuja  extremidade  seja  em  forma 
de  funil,  e  que  ao  mesmo  tempo  possa  renovar  o  ar  e  dar  saída  ao  que  es- 
tiver alterado. 

A  prisão  deve  ser  conservada  no  maior  aceio  possível.  Logoque  deixe 
de  estar  habitada,  enchuguem-se  as  amuradas  com  um  lambaz  secco,  ras- 
pe-se  o  chão  com  cuidado,  abram-se  as  portas,  branqueie-se  o  interior  com 
cal,  a  que  se  tenha  addicionado  hypo-chlorureto  desinfectante :  taes  são  as 
precauções  próprias  para  assegurar  a  hygiene  d'esta  parte  do  navio. 

Dissemos  ha  pouco  que  as  prisões,  correspondendo  ás  necessidades 
fortuitas  e  de  algum  modo  secundarias  da  vida  marítima,  não  deviam  exi- 
gir augmento  de  espaço  que  mil  necessidades  disputam  a  bordo ;  mas  pare- 
ce-nos  que  nas  naus  seria  melhor  ter  uma  só,  augmentando-a  com  algum 
espaço  tirado  a  um  dos  lados  do  paiol-despensa,  o  qual,  do  lado  opposto, 
chegaria  até  á  amurada.  Ordinariamente  uma  prisão  é  suíflciente  para  as 
necessidades  da  disciplina,  e  portanto  mais  vale  ter  uma  espaçosa  do  que 
duas  pequenas  e  insufficientes.  N'esta  questão,  como  em  todas  em  que  a 
hygiene  naval  não  é  admittida  para  defender  os  seus  dictames,  apenas  apre- 
sentámos a  nossa  opinião :  os  homens  competentes  que  julguem  se  é  pos- 
sível realisa-la.  Faremos  somente  notar  que  a  humanidade  e  a  observância 
exacta  das  prescripções  jurídicas  exigem  que  a  pena  de  encarceramento 
nunca  exceda  a  duração  máxima  imposta  pela  lei,  é  não  se  cumpra  fora  do 
local  destinado  pelo  regulamento.  O  abuso  da  auctoridade,  algumas  vezes 
seguido  de  deploráveis  consequências,  não  obstante  estar  sujeito  a  legitima 
repressão,  tem  transformado  paioes  mephiticos  em  prisões.  A  humanidade 
e  a  hygiene  protestam  contra  estes  factos  excepcionaes.  Se  o  legislador  ti- 
vesse podido  exigir  que  as  prisões  dos  navios  fossem  mais  vastas  e  melhor 
coUocadas,  de  certo  teria  querido  que  ao  rigor  necessário  se  alliasse  a  atte- 
nuação  do  castigo  corporal  que  o  espírito  publico  moderno  introduziu  nas 
penalidades.  Não  o  fez  porque  não  podia.  Importa  não  esquecer  que  a  pri- 
são a  bordo  de^um  navio  tem  rigores  ignorados  pelo  mais  austero  systema 
cellular ;  que  o  local  onde  se  cumpre  é  acanhado  e  privado  de  luz,  em  uma 
palavra,  de  todas  as  condições  que  contribuem  para  a  vida ;  e  que  a  sua  ca- 
pacidade media,  da  qual  se  deve  deduzir  o  espaço  occupado  pelo  corpo  do 
preso,  isto  é,  G4  decimetros  cúbicos  (segundo  os  cálculos  de  Lassaigne)  é, 
termo  médio,  de  5",9-  Basta  a  enumeração  doestas  circumstancias  para  se 
comprehender  facilmente  a  conveniência  de  inspeccionar  attentamente  as 
prisões  do  navio,  e  de  fazer  os  melhoramentos  compatíveis  com  as  impres- 
criptiveis  necessidades  da  disciplina.  O  primeiro  cirurgião  do  navio,  juiz  es- 
clarecido e  imparcial  dos  Umites  em  que  os  direitos  da  justiça  têem  de 
ceder  aos  da  humanidade,  deve  visitar  diariamente  as  prisões  quando  es- 
tiverem habitadas,  e  sem  transigir  com  exigências  desarrasoadas,  pesar  na 
sua  consciência  e  apoiar  com  respeitosa  íirmeza  perante  a  auctoridade  as 
reclamações  que  lhe  pareçam  attendiveis  (i). 


(1)  CouíTon,  cirurgião  da  marinha,  relatou  um  facto  que  mostra  claramente  que 
a  yisita  diária  das  prisões  é  um  dos  mais  imperiosos  deveres  do  medico  de  bordo.  Cm 
marinheiro  da  Proserpine  foi  preso  em  resultado  de  uma  infracção  da  disciplina.  No 
fim  de  alguns  dias,  não  obstante  estar  o  navio  nas  paragens  glaciaes  do  cabo  de  Hom, 
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ARTIGO  II— Bailéu 
§  I — Bailéu  propriamente  dito  (a) 

O  bailéu  representa  nas  habitações  marítimas  as  lojas  das  habitações 
terrestres ;  esta  comparação  é  t3o  exacta  em  relação  á  posição  como  á  sa- 
lubridade. 

Todos  os  hygienistas  concordam  em  reputar  o  pavimento  térreo  das 
nossas  casas  muito  menos  salubre  que  os  andares  superiores,  por  causa  da 
proximidade  do  solo  e  da  pouca  pureza  das  camadas  inferiores  da  atmos- 
phera;  é  por  esta  rasão  que  nos  paizes  doentios  se  costuma  elevar  aquelle 
pavimento  acima  do  solo,  para  o  tomar  menos  húmido  e  insalubre.  O  bailéu 
das  naus  também  tem  condições  desfavoráveis.  Mergulhado  em  parte,  re- 
cebe, pela  porosidade  capillar  das  suas  amuradas,  humidade  inevitável,  que 
augmenta  com  as  aguas  da  lavagem,  da  chuva  e  dos  golpes  de  mar  intro- 
duzidas nos  seus  profundos  declives,  e  está,  pela  sua  posição,  exposto  ás 
emanações  directas  do  porão,  ao  qual,  em  certos  casos,  serve  de  supple- 
mento. 

O  ar  e  a  luz  chegam  ao  bailéu,  penetrando  de  cima  para  baixo,  através 
de  mil  obstáculos  intermediários  que  diíQcultam  a  renovação  da  atmosphera 
interior ;  alem  d'isto  o  paiol-dispensa  derrama  também  as  suas  emanações 
no  bailéu,  onde  igualmente  se  amontoam  saccos,  muitas  vezes  húmidos,  e 
objectos  que  não  cabem  no  porão ;  circumstancias  que  demonstram  as  dif- 
ferentes  causas  que  produzem  e  mantêem  a  insalubridade  d'esta  parte  do 
navio. 

Esta  insalubridade  cresce  á  medida  que  augmenta  a  categoria  do  navio. 
A  coberta  de  uma  embarcação  com  bateria  descoberta  está  quasi  nas  mes- 
mas condições  hygienicas  do  convez  de  uma  nau ;  recebe  pelas  escotilhas 
correntes  de  ar  e  luz ;  a  differença  de  salubridade  depende  unicamente  da 
yentilação  que  se  effectua  no  convez  pelas  aberturas  lateraes  das  suas  por- 
tinholas. Por  idênticos  motivos  a  coberta  das  grandes  corvetas  e  das  fraga- 
tas é  mais  habitável  que  o  bailéu  das  naus  de  três  pontes,  e  este  mais  que  o 
das  naus  de  duas  baterias.  Felizmente  para  a  hygiene,  a  equipagem  não 
dorme  no  bailéu  das  naus ;  arma  as  suas  macas  no  convez  e  na  coberta,  e 
os  officiaes  de  ré  e  de  proa  têem,  em  cada  uma  das  extremidades  do  bai- 
léu, os  seus  alojamentos  próximos  das  escotilhas  e  livres  de  accumulação. 
Nos  navios  de  vela  o  bailéu  ou  a  coberta  são  contíguos  e  prolongam-se  de 
popa  á  proa ;  a  bordo  dos  navios  de  vapor  a  sua  continuidade  é  necessaria- 
mente interrompida  pela  machina,  ficando  divididos  em  duas  partes  com- 
pletamente separadas  uma  da  outra.  Os  navios  mixtos  estão  quasi  no  mesmo 
caso,  porque  o  tubo  das  fornalhas  e  os  paioes  lateraes  do  carvão  não  deixam 
communicar  a  coberta  de  vante  com  a  de  ré,  senão  por  dois  passadiços  es- 
treitos e  insuíScientes  para  estabelecerem  a  necessária  communicação  entre 
estas  duas  atmospheras  limitadas.  Estas  particularidades  modificam  as  con- 


a  temperatura  da  prisão  era  tâo  elevada  que  o  preso  manifestou  symptomas  de  con- 
gestão cerebral  e  foi  necessário  sanm-lo. 

(a)  As  considerações  geraes  remtivas  ao  bailéu  das  naus  devem  ser  applicadas  ás 
cobertas  das  fragatas  e  vice- versa. 
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dições  geraes  da  hygiene.  Trataremos  novamente  d'este  assmnpto  quando 
compararmos  a  saliiridade  relativa  dos  differentes  navios. 

§  n— Alojamentos  particulares 

A  coberta,  a  bordo  dos  navios  com  bateria  de  barbeta,  é  o  único  com- 
partimento habitado ;  a  ré,  pelo  commandante,  oflSciaes  e  aspirantes ;  avante, 
pelos  mestres  e  artistas ;  e  no  centro,  pelos  marinheiros. 

1.®  Alojamento  do  commandante. — O  alojamento  do  commandante  é, 
segundo  o  direito  e  a  boa  rasão,  o  mais  espaçoso  e  commodo ;  b  não  obstante 
estar  separado  da  camará  dos  oflBciaes  unicamente  por  anteparas,  a  sua 
extensão  e  a  elegância  da  sua  mobilia  mantéem  o  prestigio  da  auctorídade. 
A  hygiene  não  deve  tratar  d'esta  parte  do  navio,  que,  por  sua  fácil  ventilação, 
aceio  haJ)itual  e  separação  dos  outros  alojamentos  habitados,  offerece  con- 
dições quasi  tão  favoráveis  como  as  das  nossas  casas :  quando  muito  pode 
considerar  nocivas  as  divisões  accessorias  que,  para  imitar  os  quartos  de 
uma  habitação  ordinária,  se  mftltiplicam  em  um  espaço  muitas  vezes  aca- 
nhado, formando  outros  tantos  obstáculos  á  livre  circulação  do  ar.  O  com- 
mandante que  se  condemna  a  habitar  n'um  camarote  exiguo  para  tomar  a 
sua  camará  de  recepção  ou  sala  mais  regrdar  e  extensa,  colloca-se  volunta- 
riamente nas  condições  hygienicas  dos  indivíduos  que  habitam  em  aloja- 
mentos menos  saudáveis. 

2.°  Camará  dos  offi^iaes. — Duas  series  de  camarotes  symetricamente 
coUocados  aos  lados  do  navio  servem  para  alojamento  dos  oflBciaes  a  quem 
são  distribuídos,  segundo  a  ordem  hierarchica  do  posto  e  a  antiguidade,  fe- 
chando um  espaço  vasio  chamado — a  camará  dos  ofliciaes. 

Se  cada  um  doestes  camarotes  pertence  exclusivamente  a  um  só  ofBcial, 
a  camará  dos  officiaes,  pelo  contrario,  é  uma  espécie  de  terreno  neutro, 
de  propriedade  còmmum,  que  serve  ao  mesmo  tempo  de  refeitório  e  sala. 
Este  espaço  circumscripto  por  anteparas,  e  completamente  separado  do 
resto  da  coberta  nos  navios  ordinários  (brigues,  corvetas,  etc),  é  nas  naus 
substituído  pela  camará  da  segunda  bateria,  que  é  muito  mais  commòda  e 
ventilada. 

A  camará  dos  officiaes  tem  condições  hygienicas  satisfactorias,  resta  ape- 
nas aproveita-las,  empregando  o  maior  aceio  e  vigilância.  O  habito  de  co- 
brir o  chão  com  um  oleado  é  excellente,  e  bom  seria  que  fosse  adoptado 
em  todos  os  navios;  basta  correr  o  oleado  com  uma  esponja  para  o  conser- 
var perfeitamente  aceiado;  por  este  modo  tomam-se  desnecessárias  as  lava- 
gens do  chão  que  são  prejudiciaes.  Convém  que  as  anteparas  sejam  de  vene- 
zianas, e  as  portas  de  entrada  e  saída  por  tal  modo  dispostas  que  produzam 
correntes  de  ar ;  que  a  escotilha  do  tecto  fique  destapada  quando  as  con- 
dições atmosphericas  o  não  contraindiquem ;  que  a  atmosphera  seja  re- 
novada por  ventiladores  permanentes,  collocados  sobretudo  de  noite,  e 
purificada  por  meio  de  desinfecções  repetidas  ou  pela  lenta  exhalação  do 
chlorureto  de  cal. 

3.®  Camarotes  dos  officiaes. — A  sua  extrema  exiguidade  e  principal- 
mente os  ornatos  e  mobilia  que  o  capricho  indi\idual  pôde  introduzir  nos 
camarotes  dos  ofQciaes  sujeita-os  mais  directamente  ás  prescripções  inqui- 
sitoriaes  da  hygiene.  As  suas  amuradas  pintadas  de  branco  de  zinco  antes 
da  saída  do  navio,  estando  depois  em  contacto  com  emanações  animaes  e 
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vapores  fuliginosos  dos  candieiros  e  velas,  mudam  de  côr,  o  que  obriga  a 
cobri-las  com  um  novo  induto.  Já  explicámos  os  perigos  que  causa  a  reno- 
vação, durante  a  viagem,  da  pintura  dos  camarotes,  quando  não  possam 
ficar  momentaneamente  deshabitados.  Uma  camada  de  cal  com  coUa  é, 
pelo  contrario,  muito  salubre,,  e  pode  ser  renovada  as  vezes  que  se  queira, 
e  por  isso  deve  ser  preferida  aos  papeis  pintados  com  que  alguns  officiaes 
desejando  illudir-se  forram  os  camarotes :  esta  pratica,  alem  de  tomar  im- 
possível a  limpeza  das  paredes,  tem  outros  inconvenientes ;  a  coUa  que  fixa 
o  papel  chama  as  baratas ;  a  integridade  da  visão,  já  tão  arriscada  pelas 
condições  da  vida  náutica,  acha  na  variedade  de  cores  mais  uma  condição 
mórbida.  Aos  officiaes,  a  quem  estes  inconvenientes  não  causam  receio,  di- 
remos que  ao  menos  sigam  o  conselho  de  Piorry :  «Imitemos  a  natureza,que 
multiplicou  a  côr  verde  e  deu  á  abobada  dos  céus  uma  suave  tinta  azulada ; 
cuidemos  em  que  as  nossas  casas  sejam  agradavelmente  pintadas,  evitando 
as  transições  abruptas  de  côr  e  os  aspectos  \firiegados  que  fatigam  a  vista  (l) . » 

Outra  prescripção,  e  quanto  a  esta  não  nos  mostraremos  tão  concilia- 
dor, consiste  em  evitar  o  mais  possivel  o  pejamento  dos  camarotes.  Os  of- 
ficiaes, principahnente  os  que  começam  a  carreira  marítima,  gostam  de 
mobilar  os  seus  camarotes  de  bordo  como  se  fossem  uma  casa  de  residên- 
cia em  terra,  sacrificando  assim  as  necessidades  vitaes  da  ventilação  ás  exi- 
gências fictícias  do  conforto  elegante.  Nós  mesmos  começámos  também  in- 
fringindo esta  regra  de  hygiene,  mas  a  experiência  da  navegação  nos  mostrou 
que  esta  eflfeminaçãoatheniense  custava  cara,  e  que  a  necessidade  de  res- 
pirar tinha  primazia  sobre  as  outras.  Não  exigimos  que  se  adopte  a  reforma 
radical  que  effectuámos  na  mobilia  dos  nossos  camarotes,  mas  julgámos  que 
haverá  vantagem :  1 .®,  em  substituir  o  beliche  de  madeira  por  um  leito  de 
ferro,que  não  porá  obstáculos  á  ventilação,  ou  usar  de  um  catre  suspenso, 
que,  levantado  durante  o  dia,  deixará  circular  livremente  o  ar;  2.°,  em  pre- 
ferir á  mobilia  feita  para  as  habitações  espaçosas  das  cidades,  e  que  por- 
tanto mal  vae  nos  estreitos  camarotes  dos  navios,  simples  armários  com 
portas  de  rede  de  fio  de  ferro  para  darem  ao  ar  fácil  accesso.  Desconte-se 
na  capacidade  do  camarote  o  espaço  que  occupa  o  beliche,  a  commoda,  a 
secretária  e  até  a  bibliotheca ;  não  esqueça  o  cheiro  infecto  que  exhala  o 
armário  por  baixo  do  beliche  quando  se  abrem  as  portas  que  o  fecham,  e 
ver-se-ha  se  são  bem  fundadas  as  exigências  d'este  radicalismo  espartano. 
Quereriamos  que  se  cobrisse  o  pavimento  dos  camarotes  com  um  oleado 
envernizado,  que  as  anteparas  que  os  separam  da  camará  dos  officiaes  ti- 
vessem, venezianas  em  logar  de  vidros,  e  finalmente  que  na  cimalha  que 
fica  por  cima  das  portas  dos  camarotes  se  fizessem  algumas  aberturas  para 
dar.  entrada  ao  ar.  Quando  se  considera  que  o  camarote  é  o  único  logar  em 
que  o  official  escapa  ás  permanentes  exigências  da  disciplina,  em  que  dorme 
e  trabalha,  em  que,  em  summa,  passa  as  horas  que  o  serviço  lhe  deixa  li- 
ares, comprehende-se  facilmente  a  rasão  por  que  nos  demorámos  em  ex- 
por os  meios  conducentes  a  melhorar  a  hygiene  d'este  local. 

Ao  alojamento  do  commandante  e  dos  officiaes  estão  annexas  as  des- 
pensas destinadas  ás  provisões  das  suas  mesas,  e  junto  ao  primeiro  estão 
também  os  alforges  de  que  em  seguida  teremos  de  tratar.  Notaremos  ape- 

(!)  Piorry,  As  habitações,  p.  57. 
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nas  que  a  visinhança  dos  creados  que  habitam  as  despensas,  a  natureza 
eminentemente  alterável  dos  objectos  que  estas  guardam,  a  falta  de  venti- 
lação sufBciente,  tudo  isto  dá  a  rasão  da  sua  insalubridade.  São  até  certo 
ponto  paioes-despensas  supplementares,  ecomo  elles  exigem  assidua  vigi- 
lância e  minucioso  aceio. 

Ijfem  todos  os  camarotes  dos  offlciaes  ficam  dentro  da  respectiva  ca- 
mará. Os  camarotes  de  ré  são  preferidos  por  causa  da  posição  que  occu- 
pam  e  da  ventilação  que  recebem  pela  escotilha  que,  nos  navios  grandes, 
conmiunica  a  camará  com  a  bateria.  Não  acontece  o  mesmo  com  os  cama- 
rotes que  ficam  a  vante  da  camará ;  nos  navios  pequenos  estão  próximos 
da  fétida  escotilha  do  paiol  do  vinho ;  quasi  sempre  são  tão  baixos  que  não 
se  pode  estar  em  pé  dentro  d'elles ;  recebem  directamente  o  mephitismo 
e  o  ruido  da  coberta,  e  são  distribuídos  invariavehnente  á  mesma  categoria 
de  ofliciaes. 

4.®  Alojamento  dos  aspirantes, — Este  alojamento  é  situado  a  vante  da 
camará  dos  ofliciaes  do  lado  opposto  aos  camarotes  supplementares.  A  ju- 
venil incúria  dos  que  o  habitam,  a  sua  indole  descuidosa  que  tudo  lhes  toma 
supportavel,  a  sua  resignação  fácil  ás  privações  de  uma  existência  cuja 
estranheza  começa  por  seduzi-los,  compensam  até  certo  ponto  as  misérias 
d'este  alojamento  commum,  onde  cada  qual  tem  por  dominio  o  espaço  li- 
mitado da  sua  maca,  e  circumscreve  a  sua  bagagem  ás  proporções  acanha- 
díssimas do  armário  que  o  regulamento  lhe  concede.  É  tfeste  local  que  o 
aspirante  dorme,  canta,  faz  o  ponto,  zombeteia  da  auctoridade,  e  passa  ale- 
gremente as  horas  que  as  fadigas  do  quarto  ou  os  rigores  disciplinares  do 
paiol  geral  lhe  deixam  desoccupadas. 

No  alojamento  dos  aspirantes,  ainda  mais  que  em  qualquer  outra  parte 
do  navio,  estão  reunidas  as  condições  mais  deletérias  da  accumulação :  exi- 
guidade extrema  de  espaço ;  ventilação  insufliciente ;  viciação  da  atmosphera 
causada  por  emanações  animaes,  por  provisões  putresciveis,  pela  luz  artificial 
que  quasi  constantemente  ali  permanece;  aproximação  forçada  das  ma- 
cas durante  a  noite ;  evaporação  da  humidade  da  roupa,  etc.  Quantas  causas 
de  insalubridade  reunidas  no  mesmo  local I  Quantos  perigos  a. ameaçarem 
constantemente  aquelles  descuidosos  mancebos  na  idade  em  que  a  accumu- 
lação em  uma  atmosphera  limitada,  a  falta  de  hygiene,  a  mudança  completa 
de  hábitos,  são  de  certo  os  motivos  que  concorrem  para  o  desenvolvimento 
mais  fácil  do  gérmen  das  afi'ecções  typhoides  I  Convém  vigiar  attentamente 
este  alojamento,  e  indagar  se  o  aceio  de  apparato  dos  dias  de  inspecção  não 
serve  de  véu  á  desordem  byronniana  dos  bahús  e  armários,  mandar  que  al- 
guns aspirantes  durmam  na  coberta,  fazer  frequentes  fumigações  com  chloro 
no  alojamento,  e  não  consentir  n'elle  roupa  húmida,  assegurar  a  renovação 
do  ar,  abrindo  as  vigias  e  estabelecendo  correntes  aéreas  por  meio  de  bra- 
zeiros  ou  ventiladores.  Estas  precauções  são  rigorosamente  necessárias  (i). 

5.®  Alojamento  dos  cirurgiões  menos  graduados. — Defronte  do  aloja- 
mento dos  aspirantes  estava  ainda  ha  pouco,  em  muitos  navios,  o  alojamento 
d'aquelles  cirurgiões;  n'outros  porém  um  alojamento  commum,  espécie  de 

(1)  O  regulamento  actual  ordena  que  a  camará  a  ré  da  bateria  que  fica  ao  lume 
d'agua  sirva  para  alojamento  dos  aspirantes.  Esta  modificação,  (}ue  colloca  em  andares 
sobrepostos  as  três  categorias  de  omciaes  do  navio,  é  conveniente,  porque  o  aloja- 
mento pôde  ser  arejado  pelas  portinholas  da  popa. 
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camará  escura  situada  no  centro  da  coberta,  reunia  anormalmente  os  Du- 
puytren  e  os  almirantes  em  gérmen.  Infelizmente  o  que  era  excepção  vae 
ha  já  alguns  annos  tomando-se  em  regra  nos  grandes  navios,  em  conse- 
quência de  recentes  modificações  da  architectura  náutica ;  e  os  cirurgiões 
de  menor  graduação,  violentamente  separados  da  botica  que  lhes  servia  de 
alojamento,  sem  o  qual  não  ha  trabalho  possivel,  foram  desterrados  para  o 
alojamento  dos  aspirantes.  Sabemos,  por  termos  viajado  n'estas  condições, 
que  não  ha  hábitos  de  estudo  que  lhes  resistam ;  mas  como  entendemos  de- 
ver apreciar  n'este  logar  somente  as  rasões  de  hygiene,  perguntámos  se  a 
accumulação  do  alojamento  dos  aspirantes  já  excessiva,  não  se  tomará 
ainda  mais  prejudicial  com  esta  deplorável  disposição? 

6."  Alojamento  e  camarotes  de  proa. — A  ordem  hierarchica  dos  alo- 
jamentos leva-nos  aos  alojamentos  de  proa  ou  do  estado  menor  do  navio. 

Alguns  camarotes  lateraes  e  um  espaço  intermediário,  servindo  de 
dormitório  dos  officiaes  de  proa  que  não  têem  camarotes  e  de  refeitório  a 
todos,  constitue  este  alojamento. 

Os  camarotes  são  em  geral  menos  espaçosos  que  os  dos  officiaes,  e 
têem  na  vigia  o  seu  único  meio  de  ventilação.  As  considerações  relativas  aos 
camarotes  de  ré  devem  ser-lhes  applicadas,  não  esquecendo  que  a  visi- 
nhança  do  forno  e  da  cozinha  é,  nos  paizes  quentes,  mais  uma  causa  de  in- 
commodo. 

N'este  alojamento,  como  em  muitos  outros  legares  da  coberta  ou  do 
bàilèu  das  naus,  ha  falta  de/ar.  Algumas  vigias  lateraes  e  uma  pequena  es- 
cotilha que  nos  brigues  e  corvetas  pequenas  communica  com  a  tolda,  nas 
fragatas  com  a  enfermaria  e  nas  naus  com  a  primeira  bateria,  são  os  únicos 
meios  de  ventilação  deste  alojamento,  quasi  sempre  húmido,  escuro  e  em 
condições  desfavoráveis,  que  só  o  aceio  pôde  modificar.  O  emprego  exclu- 
sivo de  pedra  e  areia  na  limpeza  do  sobrado,  o  branqueamento  com  cal,  o 
uso  de  ventiladores  e  fumigações  de  chloro  tornam-se  de  rigorosa  necessi- 
dade n'esta  parte  do  navio,  que  a  falta  de  cuidado  pessoal  dos  individues  que 
ali  habitam  faz  mais  insalubre.  Uma  mangueira  horisontal  applicada  a  um 
dos  escovens,  e  que  penetrasse  pela  escotilha  do  alojamento,  contribuiria 
muito  para  torna-lo  ainda  mais  salubre. 

7."*  Alojamento  da  marinhagem. — O  espaço  que  separa  os  camarotes 
de  ré  do  alojamento  dos  officiaes  de  proa  é  reservado  para  a  marinhagem, 
que  se  aloja  toda  na  coberta  dos  navios  pequenos,  uma  parte  na  coberta 
das  fragatas,  e  só  accidentalmente  no  bailéu  das  naus.  É  n'este  intervallo, 
em  parte  occupado  pelas  diversas  cozinhas,  pelo  forno  e  pela  machina  dis- 
tillatoria,  que  os  marinheiros  suspendem  as  macas  e  collocam  em  saccos 
symetricamente  dispostos  o  seu  vestuário.  Mais  adiante  trataremos  das 
macas  dos  marinheiros,  observando  por  emquanto  que  os  caixões  de  ma- 
deira sem  grades,  com  divisões  ou  parallelipipedos  para  se  guardarem  os 
saccos,  têem  o  inconveniente  de  clausurar  grande  quantidade  de  ar ;  de- 
veriam portanto  ser  substituídos  por  varões  de  ferro  horisontaes  e  verticaes, 
formando  divisões  rectangulares ;  o  ar  circularia  entre  os  saccos  conservan- 
do-os  mais  seccos,  e  não  ficaria,  como  actualmente  acontece,  exposto  a  alte- 
rar-se. 

A  coberta  (ou  bailéu)  dos  grandes  navios  é  relativamente  insalubre  por 
estar  próxima  do  porão  e  muito  distante  da  tolda,  e  por  consequência  não 
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pôde  renovar  facilmente  a  sua  atmosphera  interior  e  ter  sufBciente  luz;  a 
sua  insalubridade  também  depende  de  outras  causas,  como  o  enorme  vo- 
lume dos  caixões  da  equipagem,  o  forno,  as  cozinhas  e  as  anteparas  dos  alo- 
jamentos de  vante  e  de  ré  que  são  outros  tantos  obstáculos  á  saída  do  ar 
viciado  e  à  sua  substituição  por  ar  puro. 

É  verdade  que  as  vigias  iateraes,  mandadas  abrir  ainda  ha  poucos  annos, 
raodiGcaram  felizmente  a  sua  hygiene ;  no  entanto  este  recurso  foi  apenas  um 
remédio  paliativo ;  a  acção  purificadora  das  portinholas  da  popa  é,  nas  fraga- 
tas, limitada  pela  antepara  que  extrema  o  alojamento  dos  olliciaes  do  espaço 
que  lhe  fica  a  ré,  e  ainda  não  se  tirou  sufDciente  utilidade  dos  corredores 
que  atravessam  este  alojamento  e  facilitam  o  transito  durante  o  combate. 

Diremos  agora  como  se  podem  tornar  salubres  as  cobertas  dos  navios 
grandes.  Construam-se  duas  aberturas  ou  portinholas  a  vante,  como  aspor- 
tinholas  de  carga  dos  navios  mercantes ;  fechem-se  hermeticamente  para 
não  arriscarem  a  segurança  do  navio ;  prohiba-se  que  no  meio  da  coterta 
estejam  camarotes  ou  despensas  que  concorram  para  interromper  a  circu- 
lação do  ar  de  popa  a  proa  (i) ;  substituam-se  emíim  as  anteparas  transver- 
saes  dos  alojamentos  dos  oflQciaes  de  proa  e  de  ré  por  outras  de  corrediça 
dispostas  de  modo  que  se  possam  tirar  quando  se  quizer,  e  a  ventilação  se 
estabelecerá  entre  as  portinholas  da  proa  e  da  popa.  Este  systema  aerifero 
pôde  completar-se  com  os  corredores  das  camarás.  Comprehendemos  per- 
feitamente que  se  taes  meios  de  ventilação  fossem  diariamente  emprega- 
dos, o  incommodo  que  produziriam  fa-los-ía  considerar  peiores  que  o  mal ; 
mas  se  os  reservarem  para  quando  o  navio  estiver  fundeado,  para  o  bom 
tempo  e  para  as  epochas  em  que  os  rigores  das  epidemias  fazem  apreciar  a 
hygiene,  é  indubitável  que  darão  resultados  vantajosos. 

8.®  Coberta  dos  navios  mercantes. — A  coberta  dos  navios  mercantes 
é  separada  em  duas  partes  pelo  porão,  assim  como  nos  barcos  de  vapor 
pela  camará  da  machma;  a  parte  de  vante  e  a  de  ré,  que  só  communicam 
pela  tolda,  são  destinadas  ao  alojamento  do  capitão  e  da  equipagem. 

A  camará  do  capitão  e  dos  pilotos,  ou  antes  a  camará  como  a  bordo  lhe 
chamam,  geralmente  situada  por  baixo  de  um  caramanchel  ou  do  tonú)a- 
dilho,  é  larga  e  espaçosa  nos  navios  bem  divididos,  e  está  em  boas  condi- 
ções hygienicas  quando  a  não  occupam  com  uma  parte  da  carga.  Os  cama- 
rotes destinados  aos  pilotos  e  passageiros  são  próximos  da  tolda,  e  portanto 
quasi  sempre  mais  claros  e  arejados  do  que  os  dos  navios  de  guerra :  não 
acontece  porém  o  mesmo  nos  camarotes  com  beliches  sobrepostos,  em  que 
o  cheiro  fétido  revela  ordinariamente  a  sua  insalubridade,  e  a  estreiteza  do 
espaço  se  aggrava  com  os  inconvenientes  da  promiscuidade  deletéria  do 
alojamento.  A  hygiene  d'esta  parte  dos  navios  mercantes  depende  essen- 
cialmente do  grau  de  aceio  das  pessoas  que  a  habitam. 

Como  são  perigosas  as  condições  do  alojamento  da  equipagem  I  A  avi- 
dez do  lucro,  que  ordinariamente  aprecia  mal  os  seus  interesses,  restringe 
de  tal  modo,  em  proveito  da  carga,  o  espaço  destinado  a  servir  de  aloja- 
mento dos  marinheiros,  que  estes  ficam  accumulados  uns  sobre  os  outros 
em  um  logar  apertado,  onde  a  sua  immundicia,  livre  da  vigilância  discipli- 
nar, derrama  emanações  fétidas.  «O  cirurgião  da  marinha,  chamado  fre- 

(1)  líelloco  pediu  na  sua  these  que  se  supprirnissem  estes  camaroles. 
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quentemente  a  bordo  dos  navios  mercantes  para  tratar  doentes,  tem  sem- 
pre ensejo  de  veríiicar  a  completa  omissão  das  precauções  hygienicas  mais 
vulgares.  A  estreiteza  do  alojamento  é  ainda  aggravada  pela  incúria,  im- 
mundicia,  falta  de  branqueamento  com  cal,  etc.  (i).»  Nós  mesmos  tivemos 
muitas  vezes  occasião  de  observar  este  notável  olvido  dos  preceitos  hygie- 
nicos.  Se  os  interesses  da  humanidade  nao  fossem  sufGcientes  para  adver- 
tir aos  proprietários  dos  navios  e  aos  capitães  a  necessidade  de  alojarem 
melhor  os  seus  marinheiros,  podiamos  lembrar-lhes  que  as  doenças  tropicaes 
muitas  vezes  arriscam  gravemente  os  benefícios  das  especulações  mercantis, 
chegando  até  a  demorarem  o  carregamento  dos  navios.  A  auctoridade  admi- 
nistrativa, encarregada  da  segurança  material  da  navegação  mercante,  deve- 
ria fixar  as  dimensões  do  alojamento  da  equipagem  em  relação  ao  numero  de 
individuos  que  o  habitam.  É  quasi  desnecessário  dizer  que  este  logar  deve 
ser  ventilado  por  uma  escotilha  suíDcientemente  espaçosa,  e  hermeticamente 
calafetada  a  antepara  que  divide  o  porão  do  alojamento,  para  lhe  evitar  as 
emanações,  alguftias  infectas,  da  carga  (guano,  assucar,  couros  verdes,  ba- 
calhau, amendobi,  etc). 

ARTIGO  ra— Baterias 

§  I— Bateria^  em  geral 

Voltando  aos  navios  de  guerra,  trataremos  da  hygiene  das  suas  baterias. 

Á  proporção  que  das  partes  inferiores  do  navio  se  sobe  para  a  tolda, 
abandonam-se  as  regiões  do  mephitismo  e  da  obscuridade  para  se  entrar  nas 
da  ventilação  e  luz ;  dilata-se  o  peito  e  compraz-se  o  espirito  com  o  espectá- 
culo que  encontra  a  vista. 

Assim  como  comparámos  a  coberta  dos  navios  com  as  lojas  das  nossas 
casas,  da  mesma  sorte  podemos  comparar  as  diversas  baterias  com  os  an- 
dares que  se  sobrepõem  uns  aos  outros.  As  naus  de  1.*  classe  têem  três; 
as  naus  ordinárias,  duas ;  e  as  fragatas  e  corvetas  grandes,  uma.  A  única  ba- 
teria d' estes  últimos  navios,  considerada  hygienicamente,  pôde  apenas  re- 
presentar a  bateria  alta  das  naus,  porque  reúne  as  mesmas  condições  de 
ar  e  luz,  e  apresenta  a  ré  alguns  alojamentos  e  a  vante  a  enfermaria,  onde 
os  doentes  estão  separados  do  resto  da  tripolação :  a  analogia  é  portanto 
completa. 

A  ventilação  lateral  pelas  portinholas  dá  á  bateria  menos  favorecida 
(a  bateria  baixa  das  naus  de  três  pontes)  vantagens  hygienicas  incontestá- 
veis sobre  a  coberta  ou  bailéu  mais  bem  disposto;  mas  estas  vantagens 
mostram-se  reunidas  principalmente  na  bateria  alta :  o  ar  afflue  por  siber- 
turas  largas,  numerosas  e  directas ;  alguns  raios  de  sol  penetram  sem  que 
nenhum  obstáculo  intermediário  lhes  enfraqueça  o  brilhantismo  e  o  calor ; 
as  lavagens  não  têem  inconvenientes,  porque  esta  bateria  sécca  depressa; 
em  uma  palavra,  tudo  o  que  pôde  tomar  salubre  uma  habitação  está  reunido 
na  bateria  alta. 

Nada  mais  diremos  por  emquanto  acerca  da  hygiene  das  baterias,  que 
seguem  uma  gradação  crescente  de  salubridade  á  medida  que  da  coberta 
se  sobe  para  a  tolda;  as  considerações  que  dizem  respeito  á  sua  ventilação 

(1)  Relatório  da  estação  da  MaUmine  na  costa  occidental  de  Africa,  i842.  (Col- 
lecçSodeBrest.) 
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e  pejamento  devem.apparecer  n'outro  logar.  Chegou  porém  a  occasião  de 
tratarmos  de  mna  das  questões  mais  capitães  da  hygiene  marítima.  Em  que 
logar  deve  ser  coUocada  a  enfermaria? 

§  II — Enfermaria 

Na  epocha  em  que  pela  rudeza  dos  costumes  eram  os  doeutes  reputados 
seres  inúteis,  em  que  o  vcb  cegrotantibus  parecia  tio  natural  como  o  vcb  vicUs 
do  direito  antigo,  não  se  cuidava  do  alojamento  dos  doentes  a  bordo  dos 
navios,  e  se  d'elíes  se  lembravam  era  para  os  separar  completamente  do 
resto  da  equipagem,  e  prevenir  os  perigos  da  transmissão  contagiosa. 

O  local  da  enfermaria  foi  sempre  a  vante.  Jal,  referindo-se  a  Jean  Ma- 
theille,  de  Bergerac,  diz  que  no  fim  do  século  xvii,  a  camará  de  proa  das 
galés  francezas  servia  para  guardar  os  cabos  e  a  caixa  de  botica,  e  durante 
a  viagem  alojava  os  doentes.  Nas  galés  da  idade  media  a  enfermaria  que 
então  se  chamava  tollar  (de  tolerare,  soffrer,  segundo  a  opinião  de  Jal)  (?) 
era  situada  a  vante. 

Depois,  quando  a  architetura  naval  se  aperfeiçoou  e  se  constniiram 
navios  grandes,  dividindo-osinteriormentequasi  como  são  hoje,  parece  que 
não  se  previram  as  doenças  que  poderiam  atacar  uma  parte  da  equipa- 
gem, porque  não  se  designou  um  local  próprio  para  servir  de  enfermaria; 
comtudo  na  falta  de  regulamento  conservou-se  a  tradição  de  accommodar 
os  doentes  na  coberta,  a  vante,  n'um  logar  aberto  ou  fechado.  O  artigo 
1068.°  do  decreto  de  25  de  março  de  1765,  sem  attender  completamente  á 
commodidade  dos  doentes,  mostrou-se  mais  misericordioso,  pois  mandou 
separa-los  do  resto  da  tripulação,  conserva-los  no  maior  aceio,  dar  a  cada 
um  d'elles  uma  maca  ou  catre,  e  emflm  vigia-los  e  soccorre-los  constan- 
temente nas  suas  necessidades.  Desde  esta  epocha  até  1810  a  coberta  a 
vante  serviu  de  enfermaria.  Durante  este  periodo  foram  muitas  as  repre- 
sentações contra  a  escolha  do  local  em  que  se  tratavam  os  doentes,  mas  a 
força  do  habito,  o  temor  de  difficultar  a  manobra  do  navio  e  a  falta  de  um 
projecto  realisavel  perpetuou  este  deplorável  estado. 

Nós,  actuaes  médicos  da  marinha,  gosâmos  dos  resultados  obtidos  pelo 
perseverante  zelo  e  assiduos  esforços  dos  nossos  antecessores,  e  hoje  não 
podemos,  excepto  em  occasião  de  epidemia,  fi^er  idéa  das  condições  em 
que  exerciam  o  seu  ministério  a  bordo.  Em  um  manuscripto,  que  temos 
presente,  relativo  a  uma  epidemia  que  grassou  abordo  da  nau  Experimenta 
um  cirurgião  distincto  do  porto  de  Brest,  Mangé,  descreveu  com  energia  a 
accumulação  dos  doentes  na  coberta. 

aOs  doentes  collocados  na  coberta,  d'onde  se  havia  desalojado  a  equi- 
pagem, tinham  apenas  uma  péssima  esteira  de  junco  a  servir-lhes  de 
colchão.  Imagine-se  mais  de  duzentos  indivíduos  expostos  á  abrasadora 
temperatura  da  linha  equinocial,  n'um  espaço  dez  vezes  menor  que  o  da 
enfermaria  mais  accumulada.  Quando  visitava  estes  infelizes  tanto  de  dia 
como  de  noite  era  obrigado  a  ir  quasi  de  rastos  por  entre  os  catres,  e  su- 
jar-me  nas  matérias  do  vomito  ou  das  dejecções  alvinas,  e  respirar  o  hálito 
fétido  e  corrupto  da  boca  dos  doentes  e  os  miasmas  que  exhalavam,  e  fi- 
nalmente a  examina-los  á  luz  de  uma  lanterna  sepulchral  que  lhes  desfi- 
gurava as  feições.» 

Quando  se  ponderam  estas  misérias  que  a  profissão  medica,  exercida 
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n'oulras  condições,  jamais  encontra  no  mesmo  grau,  e.se  sabe  que  os  facul- 
tativos, votados  ao  cumprimento  do  seu  nobre  ministério,  passavam  a  vida 
cheia  de  desgostos  suscitados  pelos  regulamentos  que  então  vigoravam, 
admiram-se  estes  estóicos  e  nobres  caracteres,  que  nem  a  injustiça  fazia  des- 
viar do  caminho  do  dever. 

Em  1810  Sper  (de  Grandville)  (i)  publicou  uma  these  que  marcará  epo- 
cha  na  historia  da  hygiene  naval,  comquanto  não  seja  notável  pela  escolha 
e  distribuição  das  matérias,  mas  sim  porque  propoz  e  fez  admittir  uma 
nova  coUocação  da  enfermaria,  muito  superior  á  que  então  existia. 

Em  nenhum  escripto  anterior  á  these  de  Sper,  de  que  tenhamos  noti- 
da,  apparece  a  idéa  de  transportar  a  enfermaria  das  naus  e  fragatas  da  co- 
berta para  a  parte  de  vante  do  convez. 

Sper,  depois  de  notar  os  inconvenientes  da  enfermaria  na  coberta  (cheiro 
desagradável,  falta  de  separação  e  ventilação,  obscuridade,  difiQculdades 
no  serviço  causadas  pelo  pejamento  dos  corredores,  principalmente  durante 
a  noite),  explica  assim  o  seu  projecto: 

«Entre  o  fogão  e  as  portinholas  de  vante  ha  um  espaço  de  9™,50  de  lar- 
gura e  7  metros  de  comprimento  (2)  que  pode  conter  vinte  e  cinco  catres 
e  outras  tantas  macas.  Supponha-se  este  espaço  hermeticamente  fechado 
por  uma  antepara  formada  de  caixilhos  volantes  iguaes  aos  da  camará,  tendo 
a  bombordo  uma  porta  guardada  por  uma  sentinella,  e  ter-se-ha  achado 
o  logar  mais  próprio  para  se  coUocar  a  enfermaria  de  bordo.» 

Attribuiu-lhe  as  seguintes  vantagens:  ^.^  livre  circulação  do  ar;  2.^ 
suflBciente  luz;  3.'',  prompta limpeza ;  4.®,  facilidade  em  despejar  as  maté- 
rias excrementicias ;  5.°,  possibilidade  de  subtrahir  a  immersão  dos  cadá- 
veres às  vistas  da  equipagem;  6.®,  serviço  das  dietas  facilitado  pela  proxi- 
midade da  cozinha;  7.^  separação  eíBcaz  dos  doentes;  etc. 

Combateu  também  victoriosamente  os  seguintes  inconvenientes  attri- 
buidos  ao  systema  que  propoz. 

Impossibilidade  de  utilisar  duas  peças  de  artilhèria;  perigo  de  dekar 
luz  na  enfermaria  durante  a  noite ;  incommodo  causado  pelo  fumo  do  fogão ; 
mau  cheiro  proveniente  da  latrina ;  perigo  de  frio  e  humidade  e  de  golpes 
de  mar;  diminuição  da  perspectiva  que  apresenta  a  bateria  corrida  de  popa  á 
proa.  A  ultima  doestas  objecções  Sper  deu  esta  severa  mas  justa  resposta : 

cHa  quem  ponha  em  parallelo  a  bella  apparencia  da  bateria  com  a  saúde 
e  até  com  a  vida  dos  homens?!  O  auctor  d'esta  objecção  revela  o  interesse 
que  é  capaz  de  tomar  pelas  commodidades  das  equipagens  (3).» 

O  plano  de  Sper  foi  adoptado  e  desenvolvido,  em  1822,  por  Helloco. 
Este  medico,  dando  mais  força  aos  argumentos  do  seu  antecessor,  apre- 
sentou outros  muito  plausíveis,  e  contribuiu  para  que  depois  se  adoptasse 
o  projecto  do  seu  collega.  A  these  de  Helloco  merece  ser  lida  attenta- 
mente  (4). 

Por  fim  as  reclamações  unanimes  dos  facultativos  da  marinha  preva- 
leceram contra  o  habito  de  accumular  os  doentes  na  coberta,  como  se 

(1)  Sper,  Ensaio  sobre  o  serviço  de  saúde  naval.  Theses  de  París,  1810,  n.®  31. 

(2)  Sper  tomou  para  typo  a  nau  de  74  peças. 
í3J  Sper,  obra  citada,  P-  22- 

(4)  J.  M.  Le-Helloco,  Considerações  geraes  relativas  a  alguns  pontos  de  hygiene  e 
medicina  naval,  1822.  Theses  de  Montpellier,  n.«  47. 
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houvesse  mais  interesse  em  occulta-los  ás  vistas  do  que  em  proporcionar- 
Ihes  condições  favoráveis  ao  seu  restabelecimento.  Actualmente  todos  os 
navios  de  bateria  coberta  têem  a  enfermaria  no  convez  á  proa,  que  é  o  logar 
do  navio  mais  conveniente  e  commodo  para  similhante  uso.  Nos  navios  pe- 
quenos o  regulamento  ordena  que  os  doentes  sejam  tratados  na  coberta, 
junto  da  escotilha  grande,  e  por  este  modo  sanou  os  inconvenientes  que 
resultavam  da  falta  de  um  logar  para  este  flm.  A  humanidade  dos  coiji- 
mandantes  suppre,  quando  o  navio  o  permitte,  a  falta  da  enfermaria;  é 
assim  que  o  commandante  da  corveta  de  vapor  Archimedes  da  estação  da 
índia  e.  China,  logoque  a  experiência  lhe  mostrou  os  inconvenientes  de  es- 
tarem os  enfermos  a  vante  na  coberta,  destinou  um  camarote  com  dois  be- 
liches, em  frente  da  botica,  para  se  tratarem  tfelle  os  mais  graves.  Leroy 
de  Mirecourt  (i)  assegura  que  esta  medida  foi  de  grande  beneficio,  e  na  sua 
these  aconselha  que  todos  os  navios  de  vapor  sem  bateria  proporcionem 
este  refugio  aos  seus  enfermos.  A  bordo  da  corveta  de  vapor  Caiman  os 
doentes  mais  graves  eram  tratados  n'um  camarote  que  poderia  conter  qua- 
tro leitos,  situado  entre  o  mastro  grande  e  o  canudo  das  fornalhas.  Os  na- 
vios pequenos  de  vela  não  têem  estes  commodos,  e  apenas  um  espaço  dr- 
cumscripto,  cercado  de  encerados  ou  lona,  pôde  servir  de  enfermaria  e 
apparentar  uma  separação  flcticia.  Não  podendo  os  preceitos  hygienicos 
vencer  impossíveis,  resta-nos  lastimar  tão  deplorável  statu  quo. 

O  artigo  84.°  do  decreto  de  12  de  fevereiro  de  1828  ordenou  finalmente 
que  a  enfermaria  fosse  invariavelmente  collocada  á  proa,  na  bateria,  no 
ponto  correspondente  ao  castello ;  esta  deliberação  causou  muito  prazer  aos 
cirurgiões  da  marinha,  porque  lhes  deu  um  local  conveniente  para  os  seus 
enfermos.  Por  todas  as  rasões  este  local  vale  mais  que  a  coberta,  e  custa  a 
acreditar  que  Laurencin  propozesse  em  1830  que  se  tomasse  a  coUocar  a 
enfermaria  na  coberta,  fundando-se  no  inconmiodo  quer  resulta  da  passa- 
gem, do  movimento  das  amarras  e  da  visinhança  do  fumo  da  cozinha.  No  pro- 
jecto d'este  facultativo,  a  enfermaria,  situada  por  ante  a  vante  da  escotilha 
grande,  esclarecida  pela  bateria  e  arejada  por  ventiladores  de  lona,  pode- 
ria conter  quasi  doze  camas ;  em  tempos  de  epidemia  voltaria  para  o  local 
indicado  no  actual  regulamento  (2).  Já  insistimos  em  mostrar  as  vantagens 
do  systema  de  Sper;  é  por  isso  que  julgamos  agora  desnecessário  eviden- 
ciar mais  os  inconvenientes  do  projecto  de  Laurencin,  que,  segundo  consta, 
não  tem  muitos  partidistas. 

Depois  de  1825  esta  grave  questão  tem  sido  muito  estudada,  e  deu 
origem  a  numerosos  projectos  sobre  a  collocação  da  enfermaria!  (a)  Pode- 
mos dividi-los  em  duas  classes.  Uns  partem  de  uma  preoccupação  exclusi- 
vamente náutica,  e  outros  de  uma  preoccupação  exclusivamente  hygienica, 
e  ambos  por  esse  motivo  são  irrealisaveis.  Seja  qual  for  o  logar  em  que  a 
coUoquem,  a  enfermaria  incommodará  sempre  a  manobra  e  a  defeza  do  na- 


1)  Leroy  de  Mirecourt.  These  citada,  p.  22. 

[2^  Laurencin.  Relatório  da  viagem  da  Vénus.  Argel,  1830.  (CollecçSo  de  Brest.) 
)  Pôde  dizer-se  em  regra  geral  que  a  enfermaria  deve  estar  collocada  logo  por 
baixo  da  tolda,  por  ser  este  logar  abrigado,  ventilado,  claro,  próximo  do  fogão,  etp. 
N'este  ponto  estão  de  accordo  os  facultativos  navaes;  divergem  comtudo  na  escolha  do 
local  o  mais  conveniente  n'esse  mesmo  pavimento. 

Goncorda-se  geralmente  que  nas  naus  deve  ser  o  bico  de  proa;  nas  fragatas  parece 
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vio;  é  portanto  necessário  que  a  arte  náutica  se  resigne,  mas  abygienenão 
deve  moslrar-se  intolerante,  nem  exigir  sacrifícios  gue  a  navegação  não 
deva  fazer. 

Citarei  apenas  para  lembrança  os  projectos  de  coUocar  a  enfermaria 
na  segunda  bateria  das  naus,  por  ante  a  ré  do  alojamento  dos  ofQciaes  nas 
fragatas  e  grandes  corvetas,  no  logar  occupado  pelo  curral  na  bateria  alta, 
etc,  porque  todos  me  parecem  estar  em  flagrante  opposição  com  duas  con- 
dições necessárias  á  enfermaria — hygiene favorável  e  separação  completa; 
mas  não  acontece  o  mesmo  ao  projecto  que  Helloco  attribue  ao  almirante 
Bergeret.  Consiste  elle  em  reservar  para  serviço  dos  doentes,  a  bordo  das 
grandes  fragatas,  por  ante  a  ré  da  escotilha  grande,  o  espaço  que  fica  entre 
os  arganéus  das  talhas  das  peças;  este  local  tem  a  capacidade  necessária 
para  seis  ou  oito  doentes  (l).  Nas  fragatas  e  naus  a  enfermaria,  situada  no 
centro  do  navio,  teria  três  anteparas  envidraçadas  para  receber  luz  da  es- 
cotilha grande  b  das  portinholas  lateraes  e  uma  pequena  escotilha  especial 
aberta  na  tolda;  isto  seria  su£Qciente  para  a  sua  ventilação.  Os  navios  de 
bateria  coberta,  não  estando  armados  em  guerra,  poderiam  dispensar  sem 
inconveniente  uma  peça  de  ré  de  cada  lado,  e  doeste  modo  teriam  dois 
camarotes  com  as  condições  necessárias  para  se  alojarem,  em  cada  um, 
três  ou  quatro  enfermos.  Os  inconvenientes  que  apresenta  a  enfermaria,  si- 
tuada a  vante  na  primeira  bateria,  desappareceriam  logoque  se  adoptasse 
este  systema;  os  doentes  ficariam  mais  separados  da  equipagem;  sentiriam 
menos  bulha,  menos  humidade,  menores  balanços;  e  não  supportariam  o 
incommodo  que  lhes  causa  o  trabalhar  nas  amarras  e  o  fechar  das  portinho- 
las de  vante  quando  o  mar  está  agitado ;  e  alem  d'isso  serviria  de  consola- 
ção ao  doente  a  idéa  de  que  estava  mais  próximo  dos  melhores  alojamen- 
tos, e  o  sentir  de  perto  a  solicitude  sympathica  do  conmiandante  e  officiaes. 
Este  projecto  merece  ser  estudado. 

Actualmente  a  enfermaria  dos  navios  de  bateria  coberta  é  disposta  se- 
gundo as  prescripções  do  decreto  de  1825,  está  a  vante  na  bateria  e  é  sepa- 
rada do  alojamento  da  equipagem  por  uma  antepara  transversal.  Os  regu- 
lamentos em  vigor  concedem-lhe  todo  este  espaço,  portanto  só  o  arWtrio 
a  pôde  privar  de  uma  parte  do  que  lhe  pertence.  Constantin,  no  seu  re- 
latório de  \1agem  da  Didon,  menciona  uma  destas  espoliações,  contra  a 
qual  protestou  por  ter  ficado  a  enfermaria  somente  com  duas  camas,  não 
obstante  ter  estado  em  toda  a  viagem  a  bateria  sempre  cheia  de  doen- 
tes. As  dimensões  marcadas  á  enfermaria  são  ordinariamente  sufficientes; 
seria  impossível  prever  as  exigências  das  epidemias  para  toma-la  mais  es- 
paçosa. Estas  dimensões  variam  conforme  a  classe  dos  navios,  e  até  segundo 
os  navios;  mas  as  differenças  de  capacidade  não  augmentam  ou  diminuem 
em  relação  ao  pessoal  embarcado,  de  modo  que  algumas  embarcações  são 
mais  favorecidas  que  outras. 

que  também  a  maioria  dos  hygíenistas  lhe  dá  preferencia.  Vi,  em  1838,  na  fragata 
D.  Maria,  a  enfermaria  no  local  que  medeia  entre  a  escotilha  grande  e  a  da  escada  da 
praça  de  armas  (era  justamente  o  preferido  pelo  auctor) ;  e  na  I).  Fernando,  a  ré,  junto 
da  amurada  e  da  camará  do  commandante.  Esta  ultima  collocaçSo  seria  inconveniente 
se  o  navio  não  servisse  de  transporte. 

Nas  corvetas,  brigues  etc,  o  melhor  local  é  na  coberta  junto  á  escotilha  grande. 

(1)  Helloco,  Relatório  da  viagem  da  rum  Duqtiesne,  (ColIecçSo  de  Brest.) 
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0  mappa  seguinte  dá  idéa  das  dimensões  da  enfermaria  em  differentes 
navios: 

Enfermaria  de  mna  nau  de  1.*  classe,  cubo 179",740 

»        de  uma  nau  de  2.*  classe 175",400 

»        de  uma  nau  de  3.*  classe 10(r,134 

»        de  uma  fragata  de  1.*  classe 9(r,830 

»        de  uma  fragata  de  2.*  classe 102^563 

»        de  uma  fragata  de  3.*  classe 73",355 

»        de  uma  corveta  de  1  .*  classe 48°,200 

j>        de  um  transporte  de  800  toneladas 69",624 

As  dimensões  da  enfermaria  dos  barcos  de  vapor  e  das  naus  mixtas  e 
de  vapor  são  variáveis,  e  não  podem  designar-se  por  um  modo  absoluto ; 
por  isso  querendo  avalia-las,  fomos  obrigados  a  tomar  por  norma  um  navio 
de  cada  um  d'estes  typos  de  construcção. 

A  enfermaria  da  nau  de  vapor  Bretagne,  de  1 :200  cavallos,  cubo  i  97^,872 

»  da  nau  de  vapor  Napoleon,  de  900  cavallos 160™,000 

»  da  nau  mixta  Duquesne,  de  670  cavallos 170",772 

»  da  fragata  de  vapor  Darien,  de  450  cavallos 57",000 

A  comparação  da  extensão  absoluta  das  enfermarias  de  differentes  na- 
vios classilica-os  sob  este  ponto  de  vista  na  seguinte  ordem  decrescente : 

1  .^  naus  de  vapor  de  1 :200  cavallos ;  2.°,  naus  de  três  pontes ;  3.^  naus 
de  velas  de  segunda  classe ;  4.^  naus  mixtas  de  650  cavallos;  5.°,  naus  de 
vapor  de  960  cavallos;  6.^,  fragatas  de  velas  de  segunda  classe;  7.**,  naus  de 
velas  de  terceira  classe ;  8.^,  fragatas  de  primeira  classe ;  9.®,  fragatas  de 
3.*  classe ;  1 0.®,  transporte,  de  800  toneladas ;  11  .^  fragatas  de  vapor  de  450 
cavallos;  12.^  corvetas  de  velas  de  1.*  classe. 

A  extensão  relativa  das  enfermarias  classifica  os  navios  por  differente 
modo. 

A  antepara  transversal  cpie  divide  a  enfermaria  do  resto  do  convez  é 
indispensável  para  separar  os  doentes  e  manter  a  boa  ordem  do  serviço, 
mas  estas  vantagens  prejudicam  a  ventilação  do  convez,  e  por  isso  nos  navios 
armados  em  transporte  e  nas  fragatas  de  vapor  julgámos  preferível  a  col- 
locação  da  enfermaria  adoptada  a  bordo  da  fragata  de  vapor  Eldorado  (es- 
tampa 1  .*),  em  que  fizemos  a  ultima  viagem. 

Tirou-se  a  antepara  transversal,que  serviu  para  construir  dois  cama- 
rotes de  4™, 55  de  comprimento,  tendo  cada  um  uma  portinhola  e  três  ca- 
mas. Os  convalescentes  e  os  enfermos  pouco  graves  tinham  as  suas  macas 
suspensas  a  vante  no  intervallo  d'estes  dois  camarotes.  Por  este  modo  as 
correntes  de  ar  que  entravam  pelos  escovens  percorriam  toda  a  bateria. 
Tudo  quanto  disséssemos  seria  pouco  se  quizessemos  louvar  esta  disposi- 
ção, que  nos  permittiu  separar  os  doentes  graves  e  as  affecções  contagiosas, 
minorar  uma  parte  dos  inconvenientes  resultantes  do  trabalho  nas  amarras, 
conservar  a  bateria  ventilada,  e  afastar  dos  doentes  o  espectáculo  doloroso 
dos  funeraes  dos  seus  camaradas. 

Nada  podemos  dizer  da  hygiene  exterior  da  enfermaria  que  lhe  seja 
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Fig.  I.'— Enfcnnaria  da  fragata  de  vapor  Eldorado 
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exclusivamente  especial :  a  hygiene  de  mna  enfermaria  a  bordo  reduz-se 
a  tirar  o  proveito  possível  dos  meios  de  ventilação  de  que  possa  dispor,  a 
manter  o  mais  escrupuloso  aceio,  e  a  ter  o  maior  cuidado  em  que  as  emana- 
ções fétidas  — resultado  inevitável  da  accumulação  dos  doentes —  sejam 
attenuadas,  mandando  deitar  immediatamente  ao  miar  as  matérias  excre- 
menticias  e  usando  frequentemente  de  desinfectantes. 

ARTIGO  IV— A  TOLDA 

A  tolda  do  navio,  considerado  como  habitação  náutica,  é,  como  as  só- 
teas  ou  terraços  das  casas  nos  paizes  quentes;  o  logar  onde  de  manhã  se 
procuram  as  influencias  benignas  do  sol,  e  de  tarde  a  frescura  vispertina, 
tão  saudável  e  attractiva  nas  regiões  situadas  sob  os  trópicos.  É  também  o 
único  logar  publico  do  navio,  o  ponto  para  onde  convergem  todas  as  acti- 
vidades, o  fórum  d'esta  cidade  marítima,  e  o  theatro  em  que  se  representa 
a  maior  parte  das  peripécias  da  vida  do  mar.  N^este  sitio  a  atmosphera  deixa 
de  ser  limitada ;  o  marínheiro  ao  subir  os  últimos  degraus  da  escada  da  esco- 
tilha grande  sáe  do  dominio  das  influencias  hygienicas  especíaes,  e  entra 
nas  condições  da  vida  conmium.  É  por  isto  que  teremos  pouco  que  dizer 
d'esta  ultima  parte  do  navio,  encarregada  de  lhe  fornecer  ar  e  luz,  assim 
como  a  sua  divisão  mais  inferior — o  porão,  é  destinado  a  fomecer-lhe  pro- 
visões de  boca,  de  defeza  e  de  manobra. 

A  tolda  fendida  por  aberturas,  cuja  disposição  e  extensão  estudaremos 
brevemente,  communica  por  ellas  com  o  interior  do  navio.  A  extremidade 
de  ré  é  habitualmente  disposta  para  os  alojamentos  especiaes  que,  reuni- 
dos debaixo  do  tombadilho,  são  os  mais  favorecidos,  porque  recebem  pro- 
fusamente o  ar  e  a  luz ;  a  sua  extremidade  de  vante,  dominio  próprio  da 
equipagem;  tem  o  castello  da  proa  que  serve  de  abrigo  á  tripolação  durante 
os  longos  quartos  das  noites  chuvosas.  Muitos  navios  não  têem  nem  tomba- 
dilho, nem  castello  de  proa,  e  deixam  por  este  modo  os  ofliciaes  e  os  ma- 
rinheiros expostos  ás  mais  rudes  intempéries.  Sem  termos  saudades  dos 
immensos  castellos  que  defendiam  a  proa  e  a  popa  dos  navios  na  idade 
media  e  occupavam  a  maior  parte  da  tolda,  podemos  reputar  a  reforma 
como  excessivamente  radical,  e  lamentar  que  a  tolda  á  proa  não  seja  mais 
resguardada.  A  navegação  nos  climas  chuvosos  está  privada  de  vantagens 
hygienicas  incontestáveis.  A  equipagem,  obrigada  pelas  necessidades  da 
manobra  a  passar  na  tolda  a  maior  parte  da  vida,  podia  achar  debaixo  do 
castello  um  refugio  onde  se  abrigasse  dos  rigores  do  sol  e  das  chuvas. 
Os  toldos  não  têem  outro  fim,  são  uma  espécie  de  tecto  movei  coUocado 
por  cima  da  tolda ;  sem  elles  a  hygiene  náutica  dos  paizes  quentes  ficaria 
desarmada;  transformando  a  tolda  em  uma  bateria  coberta  supplementar, 
permittem  que  o  marinheiro  receba  as  benéficas  influencias  da  atmosphera, 
e  arroste  impunemente  as  que  lhe  são  nocivas.  Teremos  occasião  de  voltar 
a  este  assumpto. 

Percorremos  rapidamente  os  diversos  compartimentos  ou  antes  os  dif- 
ferentes  órgãos  da  machina  maravilhosa  em  que  o  homem  se  viu  forçado  a 
conciliar  as  exigências  excepcionaes  da  navegação  com  as  necessidades  da 
vida  humana,  e  podemos  verificar  que  a  arte  náutica  moderna  achou  a  re- 
solução d'este  problema  diflicil ;  por  isso  julgámos  que  a  architectura  naval, 
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logoque  tenlia  substituido  definitivamente  os  navios  de  vela  por  navios  mix- 
tos,  não  carecerá  de  outras  modificações  essenciaes ;  e  que  a  hj  giene  deve 
desde  já  utílisar  a  disposição  actual  dos  navios,  sem  nutrir  a  chimerica  es- 
perança de  melhoramentos  provavelmente  irrealisaveis. 


LIVRO  SEGUNDO 
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CAPITULO  I 

RECRUTAMENTO,  COSTUMES,  PROFISSÕES  E  TRABALHOS  MARÍTIMOS 

A  hygiene  naval  é  a  roais  importaoto  e 
especial  de  todas  as  bygieociprofissíoiiaes, 
porque  abrange  a  vida  excepcional  do  um 
grande  numero  de  indivíduos. 

Estudámos  a  habitação  náutica  na  parte  relativa  ás  suas  condições  hy- 
gienicas,  vejamos  agora  as  influencias  que  as  profissões,  os  trabalhos,  o 
Testuario,  os  costumes,  etc,  juntam  ás  condições  do  navio,  para  darem  ao 
marinheiro  uma  existência  excepcional,  sem  pontos  de  analogia  com  qual- 
quer outra  das  profissões  ordinárias,  cercada  de  perigos  que  lhe  são  pró- 
prios, e  tendo  por  isso  mesmo  necessidade  de  uma  hygiene  especial.  Oc- 
cupemo-nos  em  primeiro  logar  do  recrutamento  das  equipagens. 

ARTIGO  I — Recrutamento 

O  exercito,  exigindo  somente  espirito  de  subordinação,  dedicação  e  co- 
ragem, pôde  recrutar  em  todas  as  classes  da  sociedade.  Quando  a  estas 
qualidades,  que  germinam  nas  disposições  guerreiras  da  França,  se  junta 
a  energia  vigorosa  e  intelligente,  que  é  uma  das  feições  do  nosso  caracter 
nacional,  o  recrutamento  pode  ir  buscar  os  soldados  de  que  carece  ás  es- 
colas ou' ás  ofScinas,  aos  campos  ou  ás  cidades,  e  improvisar  com  elles  um 
exercito  que  o  fogo  em  breve  tomará  aguerrido,  e  excitará  em  pouco  tempo 
a  nossa  admiração  e  a  da  Europa.  A  esquadra  recruta  com  mais  difiiculdade. 
Se  ctres  mezes  de  exercícios  e  a  proximidade  do  inimigo  bastam  para  ades- 
trar um  soldado»  como  disse  o  maior  capitão  dos  tempos  modernos,  para 
ser  marinheiro  precisa-se  de  longa  experiência  nas  privações  e  nos  perigos 
do  mar,  e  de  instrucção  profissional  que  não  se  adquire  n'um  dia :  portanto 
a  maior  parte  de  uma  equipagem  deve  ser  formada  de  marinheiros  de  pro- 
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fissão.  Infelizmente  o  seu  numero  não  está  em  harmonia  com  as  necessida- 
des do  nosso  armamento  naval ;  e  o  recrutamento  ordinário,  como  breve- 
mente veremos,  deve  por  algum  modo  preencher  esta  lacuna. 

Até  ao  meado  do  século  xvu  a  população  do  litoral  estava  exposta  á 
prisão  para  a  maruja,  brutal  violação  da  liberdade  individual  que  a  In- 
glaterra ainda  não  riscou  das  suas  instituições  marítimas,  e  de  que  em 
França  felizmente  só  resta  a  memoria.  Colbert,  procurando  um  meio  termo 
engenhoso  entre  a  iniquidade  do  recrutamento  forçado  e  a  impossibilidade 
do  recrutamento  voluntário,  achou  a  inscripção  marítima.  Não  podemos  nem 
queremos,  n'uma  obra  de  hygiene,  dizer  o  que  pensámos  d'esta  instituição, 
que  tanta  gente  acremente  censura,  sem  dizer  como  a  substituiría,  se  por- 
ventura fosse  abolida.  O  contrato  em  que  o  marinheiro  aliena  em  proveito 
do  estado  a  sua  liberdade  desde  os  dezoito  annos  até  aos  cincoenta,  obtendo 
em  troca  o  monopólio  exclusivo  da  exploração  do  mar,  não  é  oppressivo 
porque  é  voluntário ;  pode,  quando  muito,  ser  accusado  de  não  indemnisar 
suflicientemente  o  marinheiro,  o  que  aliás  seria  fácil.  Temos  esperança  de 
ver  em  breve  diminuídos  os  encargos  que  pesam  sobre  os  marinheiros  das 
classes,  e  augmentadas  as  vantagens  que  a  inscripção  marítima  lhes  asse- 
gura. Mas  sem  ultrapassar  os  limites  da  hygiene,  sciencia  qlie  tira  a  sua 
grandeza  da  universalidade  dos  aspectos  porque  encara  o  homem,  diremos 
algumas  palavras  acerca  do  recrutamento  marítimo,  porque  d'elle  podem 
oríginar-se  influencias  de  grande  alcance. 

Os  marítimos  pertencem  a  duas  grandes  categorías.  Uns,  a  minoria, 
cursam  escolas  adequadas  para  chegarem  ás  profissões  liberaes  da  mari- 
nha ;  são  os  ofiiciaes  das  diflerentes  armas :  outros,  votados  aos  trabalhos 
rudes  da  sua  profissão,  podem  comtudo  emancipar-se  d'elles  por  meio  da 
instrucção  e  da  coragem;  são  os  marinheiros.  Esta  organisação  é  modelada 
pela  do  exercito. 

O  navio-escola,  que  proporciona  aos  mancebos  aspirantes  de  marinha 
a  passagem  dos  estudos  theoricos  para  os  estudos  de  applicação;  a  escola 
polytechnica,  viveiro  fecundo  para  todas  as  grandes  profissões;  as  escolas 
de  medicina  naval,  que  dão  á  armada  homens  habilitados,  cuja  existência 
é  votada  ao  trabalho  e  aos  perigos  do  mar;  as  escolas  de  administração  em- 
fim,  que  estão  ligadas  a  estas  ultimas  por  tantos  laços  de  conformidade  de 
posição ;  eis  d'onde  o  estado  tira  os  diflerentes  funccionarios  que  exercem 
a  bordo  as  prerogativas  e  deveres  da  posição  de  oflicial. 

A  tripolação  de  um  navio  compõe-se  de  três  categorías  de  indivíduos: 
1  .*,  marinheiros  propriamente  ditos;  2-*,  operários  marítimos ;  3.*,  supra- 
numerários. 

De  1668  até  1808  foi  somente  a  inscripção  maritima  que  forneceu  as 
praças  necessárias  á  armada ;  mas' tendo  n'esta  ultima  epocha  as  exigências 
da  guerra  tornado  este  recurso  insufliciente,  foi  preciso  substitui-lo,  pelo 
que  se  crearam  batalhões  de  operários  da  marinha,  que,  passados  tempos, 
se  transformaram  em  equipagens  dos  navios  de  alto  bordo,  e  em  1822  fo- 
ram substituídos  pelas  equipagens  dos  navios  de  linha,  fornecidas,  segundo 
a  lei  de  9  de  junho  de  1826,  pelo  recrutamento  ordinário.  Actualmente  a 
marinhagem  dos  navios  de  guerra  provém  d'estas  duas  origens — inscri- 
pção maritima  e  aUstamento  voluntário. 

Em  1837  appareceu  um  folheto  relativo  á  marinha  que  então  foi  lido 
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com  avidez :  copiaremos  d'este  trabalho  anonymo  a  seguinte  apreciação  do 
caractere  préstimo  dos  diversos  marinheiros  que  compõem  as  equipagens. 
Este  rápido  esboço,^traçado  por  mão  de  mestre,  interessa  igualmente  á  ma- 
rinha e  á  hygiene  naval.  tOs  marujos  fornecidos  pela  inscripçâo  maritima 
nasceram  no  litoral ;  habituados  muito  cedo  à  vida  do  mar,  não  estranham 
as  fadigas  de  bordo,  e  conformam-se  facilmente  òom  as  exigências  do  ser- 
viço. Encarregam-se  dos  trabalhos  mais  diíTiceis  e  perigosos ;  a  facilidade 
com  que  os  executam  mostra  que  não  estranharam  esta  prôGssão.  São  q 
serão  sempre  a  parte  mais  vigorosa  e  útil  das  tripolações. 

«Os  conscriptos,  tirados  dos  campos  e  das  cidades  do  interior,  habi- 
tuam-se  com  menos  facilidade  á  vida  de  bordo,  e  geralmente  vêem  com 
prazer  chegado  o  momento  de  a  deixarem;  comtudo  servem  bem,  e  ainda- 
que  de  ordinário  não  sejam  óptimos  marinheiros,  são  próprios  para  os  tra- 
balhos mais  vulgares ;  rizam,  ferram  o  panno,  servem  a  artilheria  e  remam 
satisÊictoriamente  nas  embarcações  miúdas.  Comportam-se  bem,  e  muitos 
d'elies  quando  se  despedem  do  serviço  levam  algum  dinheiro  economisado 
nas  viagens. 

«Resta-nos  fallar  dos  substitutos  e  dos  que  sentam  praça  voluntaria- 
mente. Os  substitutos  são  os  que,  tendo  acabado  o  seu  tempo  de  serviço, 
sentam  praça  em  logar  dos  mancebos  chamados  pela  conscrípção,  que  não 
podem  ou  não  querem  servir. 

«Â  marinha  recebe  annualmente  em  cada  cem  praças  de  marinhagem 
sete  doestes  indivíduos.  Em  geral  são  pouco  affeiçoados  ao  serviço ;  e  se  per- 
manecem em  terra  algum  tempo  tornam-se  viciosos. 

«Estes  inconvenientes  facilmente  se  remediariam  mudando-se  o  systema 
hoje  seguido,  o  que  exigiria  a  acção  legislativa.  É  certo  que  se  os  substi- 
tutos, em  vez  de  serem  contratados  por  agenciadores  que  se  occupam  d'este 
negocio,  fossem  escolhidos  nas  companhias  d'entre  os  homens  que  tivessem 
acabado  o  seu  tempo  de  serviço,  o  estado  teria  outra  espécie  de  servidores. 
Seria  necessário  que  estes  marinheiros  consentissem  em  servir  de  substitu- 
tos mediante  uma  somma  inscrípta  a  seu  credito  ou  em  seu  nome  na  caixa 
económica ;  d'esta  sorte  os  contratos  dariam  mais  garantias,  porque  seriam 
feitos  com  a  inspecção  das  auctoridades  encarregadas  do  recrutamento. 

«Não  nos  parece  difficil  estabelecer  condições  menos  onerosas  afiança- 
das pelo  governo,  e  portanto  mais  úteis  do  que  as  geralmente  propostas 
pelas  agencias  particulares. 

«Os  effeitos  d'estas  medidas,  em  relação  á  marinha  onde  é  impossível 
substituir  a  experiência,  não  poderiam  deixar  de  ser  vantajosos,  porque 
assim  se  obteriam  homens  já  habituados  ao  serviço,  bem  procedidos,  sadios 
e  robustos,  em  logar  dos  mercenários  trazidos  pelo  systema  actual ;  e  as 
substituições,  em  vez  de  serem  um  ílagello  para  as  companhias,  tomar-se- 
íam  um  premio  dado  aos  bons  marinheiros,  e  por  consequência  de  grande 
utilidade  para  o  estado. 

«Os  voluntários  provém  geralmente  das  cidades;  saem  quasi  sempre 
de  certa  classe  de  mancebos  que  não  podem  adquirir  meios  de  subsistência 
em  nenhuma  profissão  ou  gostam  de  correr  mundo :  são  melhores  que  os 
substitutos  e  peiores  que  os  inscriptos  e  os  conscriptos  (i).» 

(i)  A  marinha  militar  considerada  nas  suas  relações  com  o  commercio  e  com  a  de- 
fesa do  paiz.  Anonymo,  imprensa  regia,  maio  de  i837,  p.  44. 

5 


66  o  HOMEM  DO  MAR 

Não  é  indifferente  para  a  hygíene  a  distincção  entre  esta  ou  aquella  ca- 
tegoria de  marujos.  O  marinheiro  das  ciasses  recebe  de  seu  pae  aptidão 
hereditária  para  o  ofQcio  que  elle  também  exercera.  Creança  ainda,  corria 
nas  praias,  e  servia  talvez  n'um  barco  de  pesca ;  adolescente,  ouvia  conti- 
nuamente fallar  em  embarcações,  e  nem  uma  só  vez  pensou  que  poderia 
occupar-se  d'outra  cousa  ou  seguir  outra  carreira:  ornar  é  o  seu  elemento, 
e  quando  pe^a  primeira  vez  entra  a  bordo  de  um  vaso  de  guerra,  já  traz 
comsigo  os  hábitos  náuticos,  faltando-lhe  somente  os  disciplinares.  Este  ho- 
mem é  o  marinheiro  typo  com  a  sua  rudeza  e  insensibilidade  para  com  as 
intempéries  e  privações,  com  a  sua  paciência,  resignação,  coragem  estóica 
e  heroismo  despretencioso  e  com  o  gosto  dos  excessos  levado  até  á  jactân- 
cia. A^  suas  qualidades  como  marinheiro  resumem-se  n'uma  phrase  usada 
a  bordo:  «Éum^a/a  rascada  que  serve  para  tudo.»  Dotado  de  génio  crea- 
dor,  aproveita  as  condições  em  que  se  acha,  algumas  vezes  más,  para  ad- 
quirir certas  commodidades :  é elle  emfim,  quando  ainda  está  longe  da  idade 
que  o  isenta  do  serviço  do  estado,  que  concorre  para  formar  a  parte  si  e 
valida  da  tripolação,  a  que  luta  com  mais  vantagem  com  as  influencias  mor- 
bificas  do  navio  e  dos  climas. 

Os  voluntários  e  os  aprendizes  marinheiros  (o)  estão  em  condições  hy- 
gienicas  oppostas.  Quasi  sempre  a  vida  marítima  é  completamente  nova  para 
elles ;  operários  das  povoações  fabris  ou  trabalhadores  do  campo^  mudam 
repentinamente  de  sustento,  de  trabalho,  de  ambiente,  de  linguagem  te- 
chnica  e  de  habitação.  Alguns,  a  maior  parte,  filhos  de  Paris,  levados  pelo 
gosto  das  aventuras,  e  conhecendo  a  marinha  somente  pela  leitura  da  His- 
toria das  viagens  de  la  Harpe,  ou  do  engenhoso  romance  de  Daniel  FoS, 
expiam  cruelmente  as  suas  illusões,  e  procuram  escapar  aos  rigores  do 
serviço,  sijnulando  doenças ;  outras  vezes  são  atacados  pela  nostalgia  e  pelo 
escorbuto.  Os  marinheiros  chdjmm-lhe  parisienses,  Ugando  a  este  epitheto 
a  idé^i  de  inutilidade  e  falta  de  pratica  dos  usos  náuticos. 

Os  substitutos  são  melhores  porque  pelo  menos  já  estão  habituados  ao 
serviço  naval ;  e  se  algum  dia  se  adoptar  o  systema  de  exoneração  do  ser- 
viço maritimo  proposto  pelo  auctor  que  ha  pouco  citámos,  estes  mari- 
nheiros, considerados  em  relação  á  sua  hygiene  e  resistência  ás  influencias 
profíssionaes,  poderão  ser  coUocados  a  par  das  praças  de  marinhagem  for- 
necidas pela  inscripção  maritima  (i). 

Os  operários  marítimos  estão  para  os  marinheiros  ordinários,  como  os 
operários  militares  para  os  outros  soldados.  São  operários  dos  nossos  arse- 
naes,  empregados  em  ofiicios  náuticos  propriamente  ditos  (calafates,  car- 

(a)  Aprendiz  marinheiro  é,  na  marinha  franceza,  a  qualificação  de  mna  classe  de 
marinhagem  que  fica  entre  os  marinheiros  e  os  pagens,  e  em  que  estes  são  incloidos, 
(piando,  depois  de  completarem  dezeseis  annos  de  idade,  querem  contratar-se  volunka- 
namente.  O  mesmo  acontece  ^os  mancebos  que,  não  tendo  pratica  da  navegação,  nem 
outras  condições  determinadas  para  se  inscreverem,  se  apresentam  voluntariamente. 
Depois  de  um  anno  de  embarque,  o  aprendiz  marinheiro  é  promovido  a  marinheiro  de 
terceira  classe,  quer  seja  recrutado  ou  voluntário;  porém  este  deve  ter  pelo  menos  de- 
zoito annos  de  idade. 

(1)  Este  desejo  está  hoje  realisado.  Uma  lei  recente  estabeleceu  prémios  para  os 
soldados  e  marinheiros  que,  tendo  acabado  o  seu  tempo  de  serviço,  queiram  novamente 
alistar-se;  e  por  este  modo  subtrahiu-os  á  exploração  cúpida  que  os  esperava.  O  futuro 
mostrará  a  utilidade  d'esta  medida  que  tanto  interessa  á  dignidade  do  serviço  militar. 
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pinteiros,  mestres  de  velas)  ou  homens  de  leva,  provindo  da  inscripção  ma- 
rítima, e  portanto  habituados  ás  exigências  da  vida  do  mar.  A  hygiene  não 
acha  differença  entre  estes  marinheiros  e  os  inscriptos  ordinários. 

Não  se  pôde  dizer  o  mesmo  dos  supranumerários  (creados,  cozinheiros, 
padeiros,  fieis  e  moços  do  commissario)  que,  sendo  quasi  sempre  novos  na 
vida  de  boMo,  estão  mais  expostos  a  receber  as  suas  influencias ;  adoecem 
6  os  seus  nomes  occupam  muito  logar  nos  mappas  necrologicos. 

Quando  tratarmos  da  hygiene  das  profissões  daremos  a  rasão  doeste  fa- 
cto ;  mas  podemos  ailirmar  desde  já  que  a  principal  causa  d'esta  mortalidade 
é  a  natureza  dos  trabalhos  em  que  os  supranumerários  se  empregam,  con- 
correndo também  para  aggravar  as.  suas  moléstias  o  não  estarem  habitua- 
dos á  vida  do  mar. 

Tal  é  a  composição  elementar  de  uma  equipagem.  Entre  os  offlciaes, 
cercados  das  conunodidades  exigidas  pela  sua  educação  e  conciliáveis  com 
a  vida  marítima,  e  os  marinheiros  que  a  alguns  respeitos  têem  a  bordo  uma 
existência  menos  rude  e  penosa  que  no  seu  paiz,  fica  a  classe  intermediaria 
dos  officiaes  de  proa,  servidores  úteis  e  modestos,  que  exercem  influencia 
decisiva  na  equipagem,  e  vivem  a  bordo  em  condições  que  dão  á  sua  hy- 
giene caracteres  especiaes. 

Um  navio  é  um  reino  em  miniatura,  com  uma  organisação  hierarchica 
que  representa  a  do  estado;  a  mesma  influencia  actuando  em  cada  uma  das 
categorias  sociaes  que  o  habitam  de  ré  do  mastro  grande  até  a  vante  do 
mastro  do  traquete,  produz  resultados  diversos :  compara-los  é  de  certo 
um  estudo  interessante  para  o  medico  da  marinha. 

A  inscripção  marítima  recruta  os  seus  marinheiros  no  litoral  dos  três 
mares  que  banham  as  costas  de  França,  de  Dunkerque  até  Bayona  e  de 
Port-Vendres  até  Nice ;  e  tem  acção  sobre  os  indivíduos  que  se  empregam 
na  profissão  marítima  (viagens  de  'longo  curso,  grande  e  pequena  pesca) 
ou  navegam  em  barcos  dos  rios,  áquem  do  limite  das  aguas  salgadas  nos 
rios  em'que  ha  marés,  e  nos  outros,  desde  o  ponto  até  onde  podem  chegar 
06  barcos  que  navegam  no  mar  (i).  Esta  parte  do  Utoral  é  dividida  admi- 
nistrativamente em  departamentos  marítimos ;  mas  como  os  marujos  de  cada 
uma  d'estas  dífferentes  localidades  téem  costumes,  Unguagem  e  aptidões 
náuticas  especiaes,  não  é  indifierente  para  a  hygiene  saber-se  as  províncias 
a  que  pertencem. 

O  nosso  litoral  marítimo  é  habitado  por  três  raças  principaes :  os  nor- 
mandos, os  bretões  e  os  provençaes;  e  por  três  raças  secundarias:  os  na- 
turaes  de  Saintonge,  os  gascões  e  os  bascos. 

Os  normandos  herdaram  de  seus  pães  o  instincto  da  emigração  marí- 
tima que  se  harmonisava,  em  epochas  remotas,  com  o  seu  espiríto  de  ra- 
pina e  violência,  e  depois  com  o  desejo  de  descobertas  geographicas  que 
os  levou  a  explorar  algumas  partes  do  antigo  continente,  então  desconhe- 
cidas. 

O  marinheiro  do  litoral  da  Mancha  é  dotado  de  constituição  vigorosa  e 
estatura  elevada ;  é  industrioso  e  intelligente ;  as  viagens  nos  mares  do  norte, 
a  cabotagem  na  Mancha,  a  pratica  das  grandes  pescas  habituaram-no'a  des- 
prezar os  perigos,  as  fadi^s  e  as  difiiculdades  da  sua  profissão.  Cuida  na 

(1)  E.  Prugnaud,  Legidaçõo  e  administração  da  marinha,  Rochefort,  1851,  tom. 
2.",  p.  1. 
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sua  hygiene  pessoal  muito  mais  que  a  maior  parte  dos  marinheiros ;  6  aceiado, 
activo  e  traballiador ;  e  ou  seja  por  espirito  de  economia  ou  peio  desejo  de 
bem  proceder,  é  certo  que  evita  os  excessos  crapulosos  em  que  o  bretão 
tanto  se  compraz.  Emfim,  póde-so-llic  chamar  um  excellente  marinheiro, 
notando-se-lhe  apenas  ceita  repugnância  ao  jugo  disciplinar  e  falta  de  fir- 
meza em  face  dos  perigos  da  navegação  quando  se  prolongam.  Fizemos  uma 
estação  de  três  annos  no  Senegal  a  bordo  de  um  brigue  de  vinte  peças,  tri- 
polado  por  marinheiros  quasi  todos  da  costa  da  Normandia,  e  notámos  que 
supportaram  admiravelmente  as  misérias  d'esta  longa  e  penosa  estação; 
tivemos  poucos  doentes,  e  perdemos  só  três  homens.  Os  marinheiros  nor- 
mandos são  principalmente  próprios  para  as  viagens  do  norte.  Gallerand, 
cirurgião  mor  da  fragata  Cléopâtre,  chegado  ha  pouco  do  mar  Branco,  onde 
esteve  cruzando  pela  segunda  vez,  insiste  com  rasão  na  necessidade  de  se 
embarcarem  para  estas  viagens  os  homens  do  litoral  da  Mancha,  habitua- 
dos aos  frios  da  Terra  Nova  e  da  Islândia.  O  brigue  Beaumanoir,  tripolado 
por  normandos,  resistiu  ao  escorbuto  que  flagellou  cruelmente  a  Cléopátre, 
cuja  equipagem,  composta  de  bretões,  não  tinha  sido  escolhida  convenien- 
temente (1). 

Os  marinheiros  bretões  toem  defeitos  que  até  certo  ponto  os  tomam 
inferiores  aos  normandos,  mas  também  ostentam  qualidades  que  estes  não 
possuem  no  mesmo  grau.  O  filho  do  litoral  da  Mancha  não  perde  de  vista 
a  sua  terra  natal  sem  descobrir  as  costas  da  Inglaterra ;  porém  o  pescador 
da  Armorica,  quando  vae  para  o  mar,  sabe  que  não  tornará  a  ver  terra  sem 
regressar  ao  porto  ^'onde  saiu,  e  estas  pequenas  singraduras  afiguram-se- 
Ihe  longas  navegações,  e  o  familiarisam  com  a  idéa  de  viagens  longiquas. 
Esta  vida  áspera  e  rude  deixa-lhc  ignorar  o  que  são  as  commodidades; 
sujeita-se  por  consequência  às  privaçõps  como  a  necessidades  familiares; 
ningacm  supporta  melhor  os  rigores  da  ausência  prolongada,  o  aborreci- 
mento das  viagens  que  ás  vezes  parecem  intermináveis ;  ninguém  como  elle 
se  amolda  com  mais  docilidade  ás  exigências  da  subordinação  e  da  discí* 
plina.  Dotado  de  menos  resolução  que  o  normando,  e  menos  ardente  que 
o  provençal,  o  marinheiro  da  Bretanha  resiste  melhor  ao  trabalho,  quando 
o  mau  tempo  se  prolonga.  Se  a  estas  qualidades  náuticas  se  junta  a  paciên- 
cia estóica,  a  resignação  fácil,  que  é  uma  das  feições  do  nosso  caracter  na- 
cional, lembra  dizer  com  o  almirante  Grivel:  «Não  sei  se  me  engano,  mas 
parece-me  que  ninguém  se  avantaja  á  raça  pertinaz  e  corajosa  que  habita  as 
costas  da  velha  Armorica.»  Estes  homens  parecem  particularmente  orga- 
nisados  para  arrostar  com  as  tempestades  e  combates,  e  para  lutar  com 
vantagem  contra  as  variadas  privações  e  fadigas  da  vida  do  mar  (2). 

Infelizmente,  como  sombra  d-este  quadro,  devemos  notar  n'estes  ma- 
rujos a  incúria  corporal,  a  falta  de  aceio,  os  hábitos  de  embriaguez,  contra 
os  quaes  até  hoje  téem  debalde  protestado  a  religião  e  a  hygiene. 

Se  ha  marinheiros  que  mostrem  visivelmente  impressos  os  signaes  ca- 
racterísticos da  sua  raça,  são  de  certo  os  provençaes.  No  caracter,  nos  cos- 
tumes, nas  aptidões  náuticas  contrastam  com  os  bretões ;  e  aindaque  este 

(1)  Gallerand,  cirurgião  de  1.*  classe,  Relatório  do  cruzeiro  da  Cléopâtre  no  mar 
Branco,  1855.  (CoUecção  de  Brest.) 

(2)  Grivel,  Considerações  navaes  em  resposta  a  de  Pradt,  Paris,  imprensa  regia, 
1832,  p.  19. 
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antagonismo  nacional  seja  exagerado  pela  índole  das  localidades,  é  não  ob- 
stante muito  visível.  Á  taciturnidade  dos  marinheiros  bretões,  á  indíffe- 
rença  que  mostram  para  com  tudo  que  não  seja  o  seu  paiz  é  os  seus  usos, 
aos  hábitos  de  disciplina  e  coragem  em  face  dos  perigos  do  mar,  á  falta  de 
aceio  e  temperança  deve  oppor-se  a  petulância  desbragada  dos  proven- 
çaes,  a  sua  imaginação  viva  e  exaltada,  a  repugnância  á  disciplina,  as  suas 
qualidades  brilhantes  nas  navegações  fáceis  em  que  encontram  o  céu  do 
seu  paiz,  uma  certa  facilidade  em-perder  o  animo,  e  um  extremo  aceio  e 
sobriedade.  São  duas  raças  de  homens  differentes ;  o  mesmo  heroísmo  e 
igual  coragem  no  momento  do  combate  indicam  unicamente  que  perten- 
cem a  uma  nacionalidade  commum. 

Os  marinheiros  de  Saintonge  mostram-se  inferiores  aos  da  Bretanha  e 
da  Gascunha,  entre  os  quaes  estão  coUocados  pela  sua  posição  geographica ; 
téem  intellígencia,  mas  pouca  actividade;  não  são  marinheiros  porque  a 
vocação  os  arraste,  mas  sim  porque  é  este  o  seu  officio ;  a  sobriedade  e  há- 
bitos regulares  que  os  caracterísam  não  compensam  a  pequenez  da  estatura 
e  a  debilidade  de  constituição  que  revelam  quasi  sempre  a  influencia  dos 
miasmas  pantanosos,  no  meio  dos  quaes  viveram. 

O  bordelez  é  o  provençal  do  oeste ;  sóbrio,  activo,  industrioso,  dotado 
em  alto  grau  da  resolução  intelligente  que  caracterisa  os  bons  marinhei- 
ros, é  alegre  como  os  marujos  do  meio  dia,  e  possue  qualidades  náuticas 
eminentes  como  os  do  norte.  Póde-se-lhe  apenas  censurar  o  espirito  de  in- 
dependência, chegando  algumas  vezes  até  á  insubordinação ;  mas  o  com- 
mandante  que  sabe  escolher  uma  equipagem  bordeleza,  e  prefere  ao  rigor 
a  emulação  e  o  amor  próprio,  pôde  fazer  maravilhas  com  ella. 

Os  bascos,  raça  vigorosa  de  montanhezes,  são  óptimos  para  o  mar;  a 
pequenez  da  sua  estatura  é  indemnisada  pelo  notável  vigor  que  possuem, 
devido  aos  seus  hábitos  nacionaes  de  gymnastica;  têem  boa  saúde -e  muita 
energia-  Tomam-se  notáveis  pelas  suas  tendências  de  emigração,  e  ninguém 
os  excede  em  audácia,  resolução  e  intellígencia.  É  quasi  sem  exemplo  que 
um  marinheiro  basco  se  resigne  ao  terra  a  terra  da  tolda,  e  não  queira  em- 
pregar-se  nas  gáveas. 

Nada  temos  a  dizer  dos  marinheiros  estrangeiros;  juntam  aos  caracte- 
rísticos genéricos  da  sua  índole  nacional  certas  qualidades  ou  defeitos  que 
os  nossos  não  possuem.  A  heterogeneidade  das  equipagens  americanas, 
compostas  de  homens  de  diversos  estados  muitas  vezes  antagonistas  e  de 
vagabundos  pertencendo  a  diflerentes  nacionalidades ;  a  sua  notória  indis- 
ciplina ;  a  belleza  natural  da  raça  anglo-saxonía,  que  por  seus  costumes  ma- 
rítimos, propensão  conmiercial  e  génio  aventuroso  teve  por  muito  tempo  o 
sceptro  dos  mares  que  hoje  partilhámos  com  ella;  a  audácia  e  impetuosidade 
dos  genovezes  que  sustentam  brilhantemente  os  seus  títulos  de  nobreza 
maritima,  e  que,  por  um  sentimento  de  generosa  indignação,  se  fizeram 
nossos  allíados ;  os  costumes  fatalistas  e  estacionários  dos  turcos ;  a  exacti- 
dão automática  dos  russos,  que  até  na  tolda  de  um  navio  não  esfriam  no 
animo  de  camaradagem  e  regularidade  própria  dos  soldados,  não  possuindo 
todavia  o  arrojo  dos  grandes  commettimentos,  que  é  o  caracter  do  mari- 
nheiro; eis  outros  tantos  assumptos  dignos  de  estudo  hygieníco  e  moral,  e  de 
interesse  reconhecido  que  a  nossa  incompetência  nos  obriga  a  pôr  de  parte. 

O  préstimo  de  uma  equipagem  avalía-se:  ^.^  pelo  conjunto  das  suas 
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qualidades  marítimas  (instrucçSo  e  hábitos  náuticos),  e  pela  reunião  das  suas 
qualidades  physicas  (força,  estatura  e  saúde).  As  primeiras  podem  apenas 
conhecer-se  nas  viagens;  as  segundas  é  possível  aprecia-las  antes  de  se 
formar  a  tripolação,  e  bom  seria  que  sempre  assim  se  procedesse. 

Temos  ouvido  por  differentes  vezes  os  commandantes  lamentarem, 
movidos  por  louváveis  motivos  de  emulação,  a  fraqueza  physica  das  equi- 
pagens dos  seus  navios,  e  basearem  estas  queixas  em  apreciações  feitas  sim- 
plesmente com  a  vista,  que  sempre  occasiona  erros  inevitáveis :  não  seria 
melhor  servirem-se  de  indicações  numéricas,  cuja  exactidão  mathematica 
fosse  indubitável?  Â  estatura,  a  força,  a  idade,  a  saúde  são  as  quatro  ba- 
ses do  problema. 

A  estatura  elevada  só  se  considera  como  condição  de  aptidão  náutica 
nos  navios  grandes,  nas  naus  entre  outros,  porque  certos  exercícios,  a  acção 
de  ferrar  as  velas  por  exemplo,  exigem  braços  proporcionados  ao  diâme- 
tro das  vergas  que  devem  abranger;  mas  como,  salvas  as  excepções,  a  es- 
tatura e  a  força  muscular  são  correlativas,  os  homens  baixos  tornam-se  me- 
nos procurados  que  os  altos  e  vigorosos. 

O  minimo  da  estatura  exjgido  para  aprendiz-marinheiro  é  de  mais  larga 
dimensão  que  no  exercito  (infanteria  de  linha  e  infanteria  ligeira) ;  é  de 
l'",650.  Das  observações  de  Boudin  (i)  se  collige  que  a  estatura  media  dos 
marujos  tirados  dos  departamentos  maritimos  è  de  l'°,652. 

Morbihan 1^643^ 

llUe  e  Vilaine 1",641, 

Zona  bretã.. . .  Costas  do  Norte 1^639 U",643 

iFinisterra 1",638 

Loire-lQferior 1",656] 

ÍSena-Inferior 1^665^ 

Zona  normanda  Mancha '. 1"',662  1™,661 

(Pas-de-Calais 1™,656) 

Zona  bordeleza^*^^'*®"^®"''^^®™'' *"*.662U  ««^ 

zona  ooraeieza  gjj.^^^^ jm  ggoj  *  '^^^ 

Var 1^650 

Zona  provençalJBôcas  do  Rhodano l",647[l™,648 

.    (Córsega 1",648) 

Este  mappa  mostra  que  a  zona  normanda  é  a  que  fornece  a  estatura 
media  mais  elevada ;  segue-se  a  bordeleza,  depois  a  meridional  e  finahnente 
a  bretã.  Notemos  que  a  estatura  media  de  uma  parte  da  nossa  população, 
onde  se  recrutam  as  equipagens,  é  de  1",652,  e  portanto  inferior  á  esta- 
tura media  dos  francezes  de  trinta  a  cincoenta  annos,  avaliada  por  Lélut  em 
1",657  (2). 

Seria  muito  fácil  achar  a  estatura  media  da  tripolação,  sominando  as 
respectivas  medidas  consignadas  nos  cadernos,  e  dividindo-as  pelo  effectivo 
da  equipagem.  Se  o  resultado  fosse,  para  um  navio  do  litoral  bretão,  infe* 
rior  a  1"*,643,  mudar-se-ía  na  equipagem  algum  dos  seus  elementos  para 
a  elevar  á  media  correspondente.  A  estatura  das  tripolações  dos  navios 

(J)  Boudin,  Estudos  r dativos  ao  recrutamento,  etc.  Annaes  de  hygiene,  1849,  tom. 
40,  p.  268. 

(2)  F.  Lélut,  Determinação  ethnologica  da  estatura  media  do  homem  em  França. 
Annaes  de  hygiene,  1844,  tom.  31. •,  p.  297. 
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is  (naus  e  fragatas)  e  dos  narios  da  esquadrilha  seria  fixada  pfv  ou- 
iroumdo. 

Ha  um  instrumento  especial,  o  dyuamometro,  que  deveria  ser  apro- 
veitado para  se  conhecer  a  força  mechanica  da  equipagem.  Esta  proposição 
talvez  despertasse  objecções  e  zombarias,  se  não  se  apoiasse  oa  auctoridade 
de  um  nome  respeitável.  Ket'andren  (i)  chamou  a  attencão  do  publico  para 
a  vantagem  que  se  poderia  tirar  da  avaliação  djuamometrica,  quando  se 
firmassem  as  tripolações  em  relação  á  sua  força  corporal.  «Em  igualdade 
de  circumstancias,  disse  o  sábio  inspector  do  serviço  de  saúde  da  marinha, 
considerámos  os  marinheiros  dotados  de  maior  força  manual  como  os  mais 
aptos  para  servirem  nas  gáveas;  sabe-se  a  força  de  que  necessitam  os  ga- 
^iros  para  segurarem  ou  ferrarem  uma  vela  agitada  e  esticada  pelo  vento. 
Os  homens  que,  pelo  contrario,  têem  força  renal  considerável,  seriam  des- 
tinados para  a  artilharia,  especialmente  para  a  manobra  das  peças  de  grosso 
calibre,  taes  como  as  de  calibre  36,  que  fonnam  a  primeira  bateria  de  uma 
nau  de  Unlia.»  Julgámos  também  que  o  dynamometro  poderia  dar  indica- 
ções úteis  acerca  da  repartição  dos  empregos  a  bordo,  e  lambem  desejámos 
ver  appUcar  este  instrumento  para  determinar  a  força  media  da  equipagem. 

O  dynamometro  mais  usado  é  o  de  Régnier,  de  que  se  serviram  Péron, 
Freycinet,  Keraudren  e  modernamente  Quetelet;  é  formado  de  uma  mola 
elliptica,  na  qual  a  pressão  mostra  a  força  manual  e  a  tracção  a  força  renal. 

Traost^everemos  aquí  o  mappa  de  Quetelet  (2),  que  exprime  a  força 
muscular  media,  em  referencia  ás  idades  admlssiveis  no  pessoal  dos  navios. 
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Pôde  concluir-se :  1 .",  que  a  força  muscular  augmenta  até  aos  quarenta 
annos;  i.",  que  a  força  renal  diminue  mais  c«do;  3.°,  que  a  força  renal  de 
om  marinheiro  de  cincoenta  annos  é  igual  á  de  um  moço  de  dezeseis  annos ; 
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Keraudren,  Diceioaario  dat  teimeiíu  medictu,  artigo  dynamametro,  tom.  10.°, 
maicidar  da  homem  nas  differerUes  idade$.  Annaes 


(2)  Ejcperimeia  áeerea  da  fc 
de  bygieDe,  1834,  tom.  12.>,  p. 
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4.^  que  as  idades,  pouco  ou  muito  avançadas,  podçm  ser  equivalentes  em 
relação  á  força  muscular.  Estabeleça-se  uma  media  dynamometríca,  com- 
binem-se  os  elementos  de  uma  equipagem,  por  tal  modo  que  a  sua  força 
coincida  com  esta  media,  e  ter-se-ha  uma  medida  rigorosa  para  tripolar  com 
igualdade  todos  os  navios. 

A  idade  merece  ser  tomada  em  consideração.  Os  cálculos  de  Quetelet 
mostram  que  a  força  renal  se  duplica  dos  onze  aos  quinze  annos,  triplica-se 
dos  quinze  aos  quarenta,  e  decresce  depois ;  e  que  a  força  manual  segue 
uma  quasi  análoga  progressão  e  diminuição.  Ha  pois  vantagem  em  não  com- 
por as  equipagens  dos  navios  de  indivíduos  muito  moços;  e,  sem  fallar  da 
sua  inexperiência  náutica,  não  haverá  perigo  em  submetter  os  mancebos, 
cujo  desenvolvimento  physico  ainda  não  terminou,  ás  condições  de  fadiga  e 
accumulação  inherentes  ás  viagens  marítimas?  Por  que  nao  se  estabelece  a 
media  da  idade,  quando  se  queira  formar  uma  equipagem,  e  não  se  harmo- 
nisa  com  a  que  se  conheça  ser  indispensável  para  a  manobra  do  navio, 
substituindo  o  numero  de  praças  necessário  até  se  obter  esse  resultado? 

Relativamente  á  saúde,  condição  também  essencial,  principalmente  nas 
viagens  que  não  permittem  preencher  as  vacaturas  occasionadas  pela  morte 
e  pela  doença  nas  fileiras  da  equipagem,  diremos  só  que  o  cirurgião  mór, 
quando  inspeccionasse  as  praças  da  guarnição  poderia  classifica-las  em  três 
ou  quatro  categorias  (homens  fortes,  de  saúde  regular,  fracos  e  valetudi- 
nários), a  que  corresponderiam  expoentes  numéricos,  e  por  este  modo  fa- 
cihnente  se  obteriam  medias  significativas. 

Em  resumo,  se  as  indicaçiíes  pessoaes,  vagas  e  sem  exactidão,  fossem 
substituídas  por  outras  rigorosamente  apreciáveis,  repartir-se-ía  mellior  e 
com  mais  economia  o  pessoal,  e  a  hyg^ene  diíTerencial  dos  navios,  íirme 
n'uma  base  segura,  chegaria  a  constituir-se  definitivamente. 

Ha  uma  questão,  muito  importante  nas  suas  relações  com  a  hygiene  na- 
val, a  qual  tem  por  diflferentes  vezes  prendido  a  attenção  da  auctoridade 
administrativa.  Perguntou-se :  Se  as  equipagens  destinadas  ao  serviço  de 
uma  certa  estação  naval  fossem  escolhidas  em  tal  ou  tal  circumscripção 
marítima,  não  teriam  por  este  modo  uma  espécie  de  immunidade? 

Os  marinheiros  naturaes  do  meio  dia  de  França  não  se  acclimariam  mais 
facilmente  nos  paizes  tropicaes  que  os  de  Saintónge  e  de  Aunis,  vistoque 
estando  habituados  ao  ar  dos  pântanos  não  contrahiriam  com  facilidade  as 
doenças  palustres  dos  paizes  quentes? 

Os  trabalho»  de  Souty  podem  resolver  esta  questão  em  parte,  quando 
provam  que  a  mortalidade  da  tropa  nas  colónias  é  quasi  a  mesma,  seja  qual 
'  for  a  naturalidade  dos  soldados  (a) . 


PROCEDENCUS 

EFPECTIVOS 

MORTOS 

PROPORÇÃO 

28  departamentos  do  norte 

30            »            do  centro 

28            »           do  sul 

1:762 

i:322 

9i6 

502 
396 
256 

1  em  3,5 
i  em  3,0 
i  em  3,5 

(a)  Yeja-se  a  nota — Excerptos  dos  relatórios  dos  empregados  de  saúde  do  ultramar. 
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A  segunda  opinião,  mais  verosimil  que  a  primeira  e  baseada  somente 
na  acciimaçao  adquirida  nos  paizes  pantanosos,  ainda  nao  recebeu  a  sano 
ção  dos  algarismos,  que  são  os  únicos  que  podem  fazer  apreciar  o  seu  valor. 

ARTIGO  n— Costumes 

O  que  não  se  tem  dito  do  caracter  dos  marinheiros  ?  I A  poesia,  o  romance, 
o  theatro  reuniram-se  para  os  pintar,  ou  antes  para  os  desfigurar;  só  quem 
tem  vivido  com  elles  conhece  as  qualidades  e  os  defeitos,  as  misérias  e  a 
grandeza  doestas  naturezas  excepcionaes.  Deixámos  aos  homens  de  imagi- 
nação o  lado  puramente  moral  e  pittoresco  d'este  retrato,  para  considerar- 
mos somente  a  índole  do  homem  do  mar  pelo  lado  que  interessa  directa- 
mente á  hygiene. 

tSe  ha,  disse  Boursin,  um  ente  ao  qual  a  sua  profissão  tome  o  alvo 
das  paixões  mais  variadas  e  vehementes,  é  de  certo  o  homem  do  mar; 
passa  muitas  vezes  da  monotonia  mais  insipida  á  variedade  mais  folgazã,  da 
alegria  á  tristeza,  da  satisfação  ao  descontentamento,  do  socego  à  agita- 
ção, da  inércia  ao  mais  penoso  trabalho,  da  segurança  ao  temor,  da  espe- 
rança á  desesperação,  da  penúria  á  abundância,  do  excesso  às  privações :  a 
actividade  e  multiplicidade  d'estas  commoções  embotam-lhe  a  sensibili- 
dade; por  isso  não  é  raro  ver  marinheiros,  por  assim  dizer,  negativos  às 
sensações,  ficarem  impassíveis  quando  os  outros  homens  se  commovem  e 
perturbam  (i).» 

Este  quadro  é  verdadeiro;  tudo  é  contraste  na  existência  do  homem  do 
mar. 

O  instincto  da  emigração  junto  a  um  profundo  apego  à  terra  natal ; 
o  desejo  de  ver  mundo  dissimulado  pelo  desdém  de  tudo  o  que  se  ob- 
serva ;  uma  certa  apparencia  de  dureza  que  qualquer  movimento  de  ex- 
pansão desfaz  para  deixar  ver  um  interior  rico  de  prendas  do  coração ;  a 
jactância  da  impiedade  occultando  o  mais  profundo  e  inalterável  sentimento 
religioso;  a  resignação  fácil  às  privações,  e  uma  incrível  attracção  para  os 
prazeres;  natureza  eminentemente  sympathica  ao  bem,  mas  desconhecen- 
do-se  a  si  própria  na  simplicidade  de  seus  impulsos  generosos,  tal  é  o  ma- 
rinheiro, mato  de  bem  e  de  mal,  de  ingenuidade  e  affectação,  de  cynismo 
e  crença,  de  puerilidade  e  heroísmo;  natureza  excepcional,  dotada  de  qua- 
lidades estimáveis  e  de  defeitos  que  facilmente  se  desculpam,  possuindo  a 
mobilidade  do  elemento  em  que  a  sua  actividade  se  ostenta,  e  apresentando 
nos  momentos  solemnes  da  navegação  uma  grandeza  natural  que  impõe 
admiração  e  respeito. 

Não  podemos  tratar  aqui  das  aptidões  mórbidas,  inherentes  à  navega- 
ção, desenvolvidas  no  homem  do  mar  pelas  condições  de  solidão  ou  con- 
vivência involuntária:  adiámos  de  propósito  este  estudo  para  outro  logar 
do  nosso  livro,  porque  chegou  o  momento  em  que  devemos 'examinar  como 
as  tendências  aflfectivas,  moraes  ou  sensuaes  do  marinheiro  modificam  a 
sua  hygiene. 

A  vida  do  mar  afrouxa  muitas  vezes  os  laços  da  familia.  As  afieições 
instáveis  e  frágeis,  como  tudo  o  que  é  concernente  à  humanidade,  carecem, 

(1)  Boursin,  O  escorbuto,  loc.  cit. 
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para  não  declinarem,  do  estimulo  produzido  pela  presença  incessante  dos 
seres  que  as  inspiraram ;  a  analogia  das  inclinações,  penhor  de  duradoura 
intimidade  conjugal,  é  muitas  vezes  substituída  pelo  contraste  dos  hábitos 
contrahidos  na  ausência;  a  suprema  magistratura  da  familia  deixa  de  exer- 
cer a  bordo  dois  deveres  essenciaes :  a  educação  dos  filhos,  e  o  cuidado  do 
seu  património :  a  vida  do  mar,  n'uma  palavra,  é  a  desordem  do  systema 
harmónico  da  familia.  As  naturezas  amoraveis  e  muito  atreitas  a  recebe- 
rem impressões  acham  n'esta  reluctancia  de  seus  instinctos  uma  causa  de 
tristeza,  inquietação  e  desalento,  que  nada  pôde  diminuir,  nem  as  car- 
tas, pontes  frágeis  lançadas  por  de  cima  do  oceano  hgando  o  lar  domes- 
tico ao  navio.  O  hygienista  deve  apreciar  estas  influencias  moraes.  Quanto 
ás  naturezas  melhor  ou  peior  organisadas  (como  quizerem  avalia-las),  nas 
quaes  os  hábitos  da  vida  do  mar  já  não  téem  que  triumphar  de  uma  viva 
sensibilidade,  essas  também  se  acham  nas  diversas  categorias  do  navio. 
Ao  ouvir  a  linguagem  desbocada  dos  marinheiros  e  as  palavras  pouco  re- 
verentes com  que  faliam  das  cousas  mais  sagradas ;  ao  notar  a  facilidade, 
até  certo  ponto  fortuita,  com  que  contrahem,  muitas  vezes  na  véspera  da 
partida,  enlaces  cuja  gravidade  não  comprehenderiam  se  não  fossem  os 
encargos  positivos  que  depois  lhe  sobrevem ;  ao  ver  emfim  os  seus^modos 
arrogantes  ou  alegres,  dir-se-ía  que  não  sentem  a  tristeza  da  ausência  nem 
as  saudade^  da  familia ;  mas  o  medico  sagaz  sabe  conhecer  o  homem  atra- 
vés da  mascara,  e  não  ignora  que  a  nostalgia  muitas  vezes  prefere  exacta- 
mente os  que  por  este  modo  se  disfarçam. 

Assim  como  na  ordem  material  a  sensibilidade  physica  se  exalta  por 
eÉFeito  das  condições  que  frequentemente  a  excitam  e  é  influída  pelos  há- 
bitos sociaes,  género  de  vida  e  profissões,  da  mesma  sorte  a  sensibili- 
dade moral  está  exposta  á  acção  de  causas  análogas  que  a  fazem  variar; 
portanto  não  é  de  crer  que  esteja  desenvolvida  em  idêntico  grau  no  mari- 
nheiro inculto,  cuja  esphera  de  idéas  é  pouco  vasta,  que  não  se  recorda  do 
passado,  nem  prevê  o  futuro,  como  no  individuo  que  tem  a  vida  agitada 
por  sensações,  trabalhos  e  desejos  incessantes.  Para  não  insistir  n'um  facto 
incontestado,  deixaremos  este  dssumpto,  e  entraremos  desde  já  nos  domí- 
nios da  hygiene. 

O  marinheiro  é  um  ser  excessivo,  que  não  usa  de  cousa  alguma  e  abusa 
de  tudo ;  falta-lhe  completamente  um  sentido :  o  da  própria  conservação. 
Loucamente  pródigo  da  vida,  esperdiça-a  nos  vícios  ou  nas  alternativas  da 
sua  profissão ;  e  como  se  não  bastasse  a  sua  carreira  para  lhe  abreviar  a 
existência,  precipita-lhe  o  termo  com  excessos  incríveis,  provocados  por 
dois  appetites  sensuaes,  o  appetite  bacchico  e  o  appetitè  genital. 

A  embriaguez,  paixão  ignominiosa  e  a  mais  vergonhosa  de  todas  porque 
escravisaaalmaaocorpo,  mata  a  intelligencia,  extingue  a  vontade  e  apressa 
a  decrepitude,  é  a  lepra  dos  marinheiros,  é  o  abismo  onde  levados  pela  aguar- 
dente vão  precipitar  a  sua  saúde  e  vigor  e  o  bem-estar  das  suas  familias. 

Os  marinheiros  bretões  e  normandos  são  mais  inclinados  á  embriaguez 
que  os  meridionaes,  cuja  sobriedade  é  escurecida  por  maior  inclinação  para 
os  excessos  venéreos.  Os  primeiros  levam  a  intemperança  até  aos  últimos 
limites ;  as  tabernas  impuras  em  que  vão  trocar  a  sua  saúde  e  dinheiro  por 
aguardente  abundam  nos  portos  do  mar  de  oeste.  O  instincto  moral,  que 
reprova  a  embriaguez  publica,  é  substituído  nos  marinheiros  bretões  por 
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uma  espécie  de  alardo  do  vicio:  o  expressivo  retrato  que  Rouppe  (i)  traçou 
dos  hábitos  de  crápula  do  marinheiro  holiandez,  póde-lhe  ser  applicado. 
Quando  tratarmos  das  bebidas  alcoólicas  descreveremos  os  inconvenientes 
attribuidos  a  cada  uma  d'ellas  em  particular;  trataremos  agora  dos  eíleitos 
geraes  da  embriaguez. 

Tem  três  qualidades  de  perigos :  physicos,  moraes  e  disciplinares. 

Os  excessos  alcoólicos,  frequentemente  repetidos,  são  deletérios,  por- 
que pierturbam  gravemente  as  funcções  da'economia  animal,  e  dão  ao  ma- 
rinheiro intemperante  aptidões  mórbidas  especiaes. 

Irritação  chronica  do  estômago,  diarrhea,  mau  hálito,  perda  de  appe- 
tite,  sede  dypsomaniaca,  magreza,  cõr  amarellada  da  pelle,  estupidez,  olhar 
sem  vida,  velhice  prematura,  perturbações  diversas  de  sensibilidade,  mo- 
vimentos choreicos,  enfraquecimento  gradual  das  faculdades  nobres,  etc., 
taes  são  os  attributos  do  homem  que  habituahnente  se  embriaga ;  e  quando 
não  apresenta  todos  estes  symptomas,  bastam  alguns  para  denunciarem  o 
vicio  que  o  domina.  Facto  notável !  O  vinho  parece  incapaz,  até  quando 
d'elle  se  abusa,  de  produzir  a  decrepitude  alcoólica  que  é  o  resultado  . 
inevitável  do  abuso  incessante  da  aguardente,  cujos  effeitos  são  ainda 
mais  prejudiciaes  sobre  o  estômago  quando  este  órgão  está  completa- 
mente vasio.  Â  embriaguez  quotidiana,  ainda  que  incompleta,  é  mais  no- 
civa que  a  embriaguez  accidental  completa,  uma  vez  que  esta  não  seja 
frequente. 

Se  a  crápula  é  prejudicial,  nos  nossos  climas,  á  saúde  dos  marinheiros, 
nos  paizes  quentes  ^ssassina-os.  Sob  a  sua  influencia  apparece  a  dyspepsia 
que  rapidamente  altera  a  nutrição ;  os  accessos  simples  de  febre  palustre 
tomam-se  em  accessos  perniciosos  delirantes ;  a  glândula  hepática  conges- 
tiona-se  e  suppura ;  estd)elecem-se  fluxos  dependentes  da  diarrhea,  da  dy- 
senteria,  etc. 

O  quadro  das  doenças  que  a  embriaguez  origina  na  zona  tórrida  é  res- 
tricto,  porém  o  das  doenças  para  que  predispõe  não  tem  limites.  Âs  ende- 
mias lançam  um  desastroso  tributo  sobre  os  íntemperantes  e  as  epidemias 
não  os  poupam.  Â  observação  prova  que  nas  epidemias  de  febre  amarella 
os  marinheiros  do  norte,  menos  sóbrios  que  os  meridionaes,  dão  maior 
contingente  á  mortaUdade.  Este  facto  tem  sido  frequentemente  observado 
nas  Antilhas;  Leroy  de  Méricourt  veriQcou-o  no  Rio  de  Janeiro;  mas  em 
nenhuma  parte  foi  mais  evidente  de  que  na  Cayenna,  durante  a  epidemia  de 
febre  amarella  que,  em  1850  e  1851,  assolloii  esta  colónia,  e  nos  roubou  o 
nosso  infeliz  e  distincto  collega  Eugénio  Lecomte.  Os  marinheiros  do  meio 
dia  succumbiram  na  proporção  de  um  em  três,  os  do  norte  na  de  dois  em 
três  (2).  As  perdas  enormes  que  soffrem  as  equipagens  inglezas,  quanda 
reina  a  febre  amarella,  dependem  de  certo,  em  parte,  do  brownísmo  instin- 
ctivo  dos  seus  marinheiros,  que  nem  ainda  n'essa  occasião  abandonam  a  sua 

(1)  Amant  consimiliter  spiritum  frumenti  vinique,  et  ipsum  vinum,  nam  guam- 
dia  ad  manus  habent  ea,  tamdiu  ebrii  reperíuntur,  hinc  dolium  quod  ad  iter  erat  m  pá- 
tria destÍDatum,  in  ea  sufficere  nequit,  nisi  prsefecti  diligenter  ínvigilent.  Exhausto 
doiio  divendunt  vestimenta  sua,  straCa  náutica  aliaque  quibus  carere  se  posse  putant 
atque  emunt  ebriamen. 

Rouppe,  De^morb  navig,,  Lugd.  Baiavoruin,  1764,  prefacio,  p.  9  e  10. 

(2)  Leroy  de  Méricourt,  These  citada. 
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predilecção  pelo  álcool.  Todos  os  médicos  que  têem  escripto  sobre  a  hygíeDe 
dos  paizes  quentes,  lind,  Thévenot,  Raoul,  Celle',  Dutrouleau,  Golias,  etc., 
reputam  mortífera  esta  bebida.  O  marinheiro  vê  suaumbir  os  que  se  dão  á 
embriaguez  e  não  aproveita  esta  lúgubre  licção :  mas  se  algum  ébrio  resiste, 
conclue  logo  em  proveito  do  seu  vicio  que  o  álcool  não  é  pernicioso  e  até 
dá  uma  espécie  de  immunidade.  A  este  seria  bom  repetir-lhe  as  seguintes 
palavras :  «O  homem  que  se  embriaga  e  escapa  a  uma  epidemia,  apesar 
de  ter  continuado  no  abuso  das  bebidaç  alcoólicas,  écomo  oquecàe  de  um 
quarto  andar  sem  morrer.  Contae  pois  com  esta  contingência  (i).» 

As  sociedades  de  temperança  da  America  e  de  Inglaterra  têem  provado 
superabundantemente  a  influencia  dos  excessos  alcoólicos  na  producçao 
das  doenças.  As  diversas  apparições  do  cholera-morbus  em  Paris  também 
a  demonstram,  notando-se  que  as  saturnaes  da  segunda  feira  augmenta- 
vam  sensivelmente  o  numero  dos  doentes  entrados  nos  hospitaes.  É  este 
um  argumento  que  as  instrucções  hygienicas  populares  e  os  cursos  de 
hygiene  e  temperança,  instituidos  ha  poucos  annos  nos  nossos  portos  pela 
liberalidade  de  Nadaud,  não  têem  deixado  de  oppor  á  tendência  progressiva 
da  embriaguez.  Infelizmente  o  temor  do  perigo  e  as  repressões  disciplina- 
res são  ineficazes  contra  este  vicio ;  é  portanto  necessário  para  tão  grande 
mal  um  grande  remédio :  e,  como  depois  diremos,  a  religião  e  a  moral,  que 
nunca  devem  separar-se,  são  as  únicas  forças  que  podem,  com  probabili- 
dade de  bom  êxito,  formar  uma  cruzada  contra  a  embriaguez.  Um  padre 
bretão,  o  abbade  Charril,  começou  esta  árdua  empreza.  O  estado  que  vê  o 
futuro  da  sua  população  marítima  ameaçado  por  tal  flagello  deve  applau- 
dir  tão  nobres  esforços. 

Os  resultados  moraes  da  embriaguez  são  ainda  mais  desastrosos  gue  os 
resultados  physicos,  porque  atacam  a  intelligencia,  o  coração  e  a  vofctade. 
A  intelligencia  aniquila-se  no  embrutecimento,  o  coração  no  egoismo  bru- 
tal, e  a  vontade  na  impossibilidade  absoluta  de  não  querer  outra  cousa  senão 
as  estúpidas  satisfações  da  embriaguez.  Se  a  crápula  do  marinheiro  celiba- 
tário é  repugnante,  a  do  casado  (e  o  maior  numero  está  n'este  caso)  tem 
consequências  ainda  mais  deploráveis :  o  escândalo  ignominioso  do  exem- 
plo dispõe  os  filhos  a  seguirem  os  excessos  de  seu  pae,  e  a  miséria  vem 
occupar  no  lar  domestico  o  logar  que  elle  troca  pela  taberna  (2).  É  este  o 
verdadeiro  flagello  da  população  marítima  da  Bretanha,  que,  se  consu- 
nússe  menos  aguardente,  teria  mais  pão,  e  em  vez  de  estacionar,  augmen- 
taria,  porque  em  toda  a  parte  é  esta  a  consequência  infallivel  do  incremento 
dos  recursos  alimentícios. 

A  influencia  da  embriaguez  dos  marinheiros  na  disciplina  está  demons- 
trada pela  observação  diária ;  a  transgressão  da  licença  para  estar  em  terra, 
a  venda  dos  objectos  de  próprio  uso,  as  rixas,  as  insubordinações,  etc, 
tudo  deriva  d'este  vicio,  que  é  auctorisado  pela  indulgência  da  opinião  pu- 
blica e  pela  tolerância  das  leis  civis,  e  não  tem  outros  freios  lemporarios 
senão  a  falta  de  dinheiro  ou  a  prisão  a  bordo. 

Outra  consideração,  particularmente  relativa  á  hygiene,  é  que  a  em- 

(1)  Max  Simon,  Hyniene  do  corpo  e  da  alma,  Paris,  1833,  p.  65. 
(z)  É  preciso  mais  dinheiro  para  sustentar  um  vioio  que  para  alimentar  uma  fa- 
niiiia.  (Franklin) 
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bríaguez,  sendo  a  causa  da  maior  parte  dos  delictos,  traz  comsigo  os  cas- 
tigos que  só  podem  reprimir  esses  excessos,  já  por  si  deletérios,  privando 
os  culpados  da  liberdade,  do  ar  ou  dos  alimentos,  e  por  este  modo  preju- 
dicando-lhes  a  saúde. 

A  hygiene  ainda  deve  considerar  outros  excessos  a  que  o  marinheiro 
está  muito  habituado;  s3o  os  que  dependem  do  appetite  venéreo,  a  que 
se  en^ega  com  a  impetuosidade  da  longa  abstenção,  a  intemperança  que 
lhe  é  própria,  e  a  imprevisão  habitual  dos  perigos  a  que  pôde  expor  a 
saúde  e  a  vida. 

Se  afastando  momentaneamente  a  moral  da  hygiene  (desnecessário  6 
dizer  qual  d^ellas  deve  ser  inmiediatamente  sacrificada,  quando  não  se  com- 
binam), admittirmos  que  a  continência  prolongada  é  nociva  ao  equilíbrio 
das  funcçoes,  poderemos  também  acrescentar  que  estes  inconvenientes  são 
menores  que  os  resultantes  do  abuso  das  relações  sexuaes.  Nos  paizes  quen- 
tes, principalmente,  occasíona  isto  graves  perigos :  o  sentido  genital,  esti- 
mulado em  excesso,  adquire  actividade  facticia,  e  a  economia,  já  esgotada 
pelo  calor,  repara  lentamente  a  perda  humoral  e  nervosa  que  então  soffre. 
O  hygienista  hão  deve  esquecer  este  facto :  Celle  exagerou-o  talvez  quando 
assegurou  que  na  zona  tórrida  «os  prazeres  sexuaes  téem  morto  mais  ho- 
mens que  a  embriaguez»  (i) ;  mas  em  assumptos  d'esta  ordem  a  exage- 
ração não  é  prejudicial  e  até  pôde  ser  vantajosa  (2).  Ao  lado  d'este  perigo 
eventual  está  outro  ainda  mais  terrível,  que  é  a  contaminação  venérea ;  os 
marinheiros  afirontam-n'o  com  incúria  sem  igual,  com  uma  espécie  de  ja- 
ctância; e,  se  os  não  obrigam,  absteem-se  de  fazer  qualquer  tratamento,  do 
que^esulta  propagar-se  o  vinis  venéreo  nos  portos  do  mar,  e  ficarem  as 
famílias  expostas  aos  estragos  d'este  protheu  virulento  que  deixa  impres- 
sões multiformes  e  visiveis  na  constituição  dos  filhos  d'estes  homens  de- 
vassos. O  numero  dos  doentes  atacados  de  venéreo,  tratados  no  hospital 
de  Brest,  mostra,  apesar  da  vigilância  da  marinha  que  dá  um  subsidio  aos 
despensatorios,  a  immensídade  dos  estmgos  causados  pela  sypbilis  nos  mari- 
nheiros (3).  No  interessante  relatório  de  Reynaud,  actual  director  do  hospi- 
tal de  Toulon,  acerca  das  doenças  venéreas  no  porto  de  Brest,  vê-se  que,  em 
1852-1853,  de  1:641  homens  pertencentes  ás  equipagens  de  linha  houve 
annualmente  443  doentes  de  venéreo  ou  26,9  por  cento,  isto  é,  mais  da 
quarta  parte  do  pessoal  effectivo  foi  contaminado.  Em  142:901  dias  de  tra- 
tamento no  hospital,  durante  o  anno  de  1853,  43:386  pertenceram  a  doen* 
ças  venéreas.  «Esta  situação,  dizia  Reynauld,  éreabnente  deplorável;  não 
sô  por  causa  das  perdas  materiaes  consideráveis  que  occasiona  ao  estado, 
como  também  pela  influencia  perigosa  que  a  syphilis  exerce  na  constitui- 
ção dos  doentes,  nas  suas  funcçoes  geradoras  e  na  saúde  dos  seres  que 
procrearão  depois» .  Assídua  vigilância  exercida  nas  prostitutas,  penas  dis- 
ciplinares impostas  ao  marujo  que  não  dé  parte  de  doente  logoque  a  en- 
fermiçlade  appareça,  e  aos  que,  inflcionando-se  repetidas  vezes,  privem  vo- 
luntariamente o  estado  dos  seus  serviços  e  lhe  augmentem  a  despeza,  são 


(i)  Gelle,  Hygiene  pratica  dos  paizes  quentes^  Paris,  1848,  p.  219. 

(2)  Vénus  neque  sestate  neque  autumno  utilis  est,  aBstate  in  totum  si  íieri  potest, 
abstinendum. 

(3)  O  decreto  de  1  de  julho  de  1829  fixa  esta  subvenção  annual  em  6:000  francos. 
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OS  meios  restríctivos  que  não  desejámos  vér  extinctos,  emquanto  d3o  hou- 
ver outros  melhores ;  mas  na  nossa  opinião  devem  reputar-se  paliativos  in- 
suflQcientes,  porque  se  a  vontade  alheia  tenta  reprimir  os  appetites  sen- 
suaes  do  marinheiro,  excita-os;  somente  a  sua  vontade  própria,  fortificada 
pelo  sentimento  reUgioso,  pôde  conte-lo  nos  Umites  do  dever.  É  este  o 
único  freio  que  conhecemos  para  a  embriaguez  e  para  a  devassidão. 

Os  excessos  venéreos  de  que  faltámos  são  a  satisfação  perigosa,  mas 
natural  de  um  apetite  physico;  é  a  desordem  moral  e  nada  mais.  Ha  ou- 
tros que  profanam  as  leis  da  natureza,  e,  desconhecendo  a  dualidade  se- 
xual da  espécie,  empregam,  por  meio  de  um  attentado  monstruoso,  em  vo- 
luptuosidades  infames  e  improductivaspara  a  procreação,  o attractivo  que 
a  natureza  ligou  como  garantia  de  perpetuidade  á  satisfação  das  funcções 
genésicas.  Nada  diremos  d'esta  perversão  dos  desejos  sexuaes  que  pôde 
surgir  em  todas  as  grandes  reuniões  de  homens  constrangidos  á  continên- 
cia, e  que  jamais  deveria  sair  do  recinto  ignominioso  das  galés. 

Outro  vicio  que  não  podemos  deixar  sem  reparo,  não  obstante  já  ter 
sido  reprovado  pela  moral  e  pela  hygiene,  é  o  onanismo. 

Os  pagens  e  giiimetes,  quando  chegam  á  idade  em  que  a  evolução  dos 
órgãos  genitaes  se  completa,  e  na  quãil  a  vida  da  espécie  domina  por  alguus 
instantes  a  vida  do  individuo,  são  muito  inclinados  ao  onanismo.  Ha  signaes 
irrevogáveis  que  os  denunciam  prooiptamente  á  vigilância  do  medico.  tE  ter- 
rível, disse  Hufeland,  o  séllo  com  que  a  natureza  marca  aquelle  que  assim 
a  ultraja :  é  uma  rosa  emmurcbecida,  uma  arvore  secca,  um  cadáver  am- 
bulante. Este  vicio  vergonhoso  mata  os  princípios  da  vida,  faz  seccar  a  fonte 
d'onde  provém  a  energia,  e  deixa  após  si  fraqueza,  inércia,  pallidez  mortal, 
deterioração  do  corpo  e  abatimento  da  alma ;  os  olhos  perdem  o  brilho,  en- 
covam-se  nas  orbitas;  extíngue-se  o  viço  próprio  da  mocidade;  o  rosto  tor- 
na-se  Uvido;  a  mais  ligeira  impressão  actua  desagrada velmente  em  toda  a 
economia;  cessa  a  energia  muscular;  os  menores  movimentos  causam  fa- 
diga; as  pernas  não  podem  supportar  o  peso  do  corpo;  as  mãos  tomam-se 
tremulas,  os  membros  dolorosos  e  o  caracter  sombrio  e  melancólico;  o 
somno  deixa  de  ser  reparador;  os  órgãos  dos  sentidos  embotam-se ;  a  alma 
perde  o  attrativo  dos  pensamentos  honestos  e  grandes;  a  imaginação  cor- 
rompe-se.  N'uma  palavra,  a  vida  converte-se  n'uma  serie  de  arguições  que 
estes  individuos  dirigem  a  si  mesmos  e  de  sentimentos  penosos  causados 
pela  fraqueza  que  não  podem  vencer.  Sempre  irresolutos,  experimentam 
contínuo  desgosto  que  algumas  vezes  os  conduz  até  ao  suicídio  (1).» 

Emmagredmento  rápido  e  diíHcil  de  explicar,  circulo  escuro  á  roda  das 
orbitas,  dilatação  habitual  das  pupilas,  pallidez  transparente  da  pelle,  que 
chega  a  adquirir  a  côr  da  cera,  movimentos  vagarosos  e  diliiceis,  tremor 
muscular,  gagueira,  algumas  vezes  strabismo  fugaz,  curvatura  da  columna 
vertebral,  enfraquecimento  da  memoria,  taciturnidade  sombria  succedendo 
á  alegria  expansiva  da  juventude,  sentidos  obtusos,  cegueira  amaurotica,  im- 
pressionabiUdade  nervosa  determinando  sobresaltos  ao  menor  choque  e  ao 
menor  ruido,  todos  os  attributos  da  anemia  profunda,  descoramento  dos 
tecidos,  sopro  carotido,  nevralgias  diversas,  etc,  taes  são  os  symptomas 

Si)  Hufeland,  Macrobiótica,  Traducção  de  Jourdan.  Paris,  1830.  Yéde  também  a 
le  D^landes — O  onanismo  considerado  nas  suas  rdações  com  a  saúde.  Paris,  1835. 


COSTUMES  79 

que  descobrem  a  victima  do  frenesi  do  onanismo.  Ha  ainda  poucos  dias 
que  tivemos  este  quadro  diante  dos  olhos;  a  morte  veiu  completa-lo. 

Separar  o  onanista  da  excitação  das  palavras  ou  do  exemplo  dos  seus 
camaradas;  vigia-lo  assiduamente;  manda-lo  deitar  junto  de  uma  sentinella; 
empregar  até  os  meios  coercivos,  se  for  necessário ;  não  o  deixar  de  dia 
desoccupado  um  só  instante,  e  fatiga-lo  para  que  durma  logoque  se  deite 
na  maca ;  submette-Io  ao  uso  de  abluçôes  frias  e  dos  antiphròdisiacos  (cam- 
pbora,  lupulino)  para  lhe  extinguir  o  erethismo  genésico,  mas  principal- 
mente actuar  no  seu  espirito,  intimidando-o  com  perigos  exagerados  de  pro- 
pósito, e  insinuar-lhe  a  moral  persuasiva,  tal  é  o  conjunto  de  meios  conve- 
nientes para  combater  este  pernicioso  habito  que  mata  o  corpo  e  o  espirito, 
e  ameaça  seriamente  no  seu  gérmen  as  gerações  futuras. 

Obrigados  a  restríngir-nos  á  tarefa  de  hygienista,  tivemos  comtudo  de 
fallar  n^estes  excessos  vergonhosos  que  não  são  especiaes  do  homem  do 
mar,  mas  a  que  o  expõe  mais  particularmente  o  seu  género  de  vida.  Por  que 
não  nos  será  licito  fazer  sobresair,  como  contraste,  o  lado  nobre  e  elevado 
d'estas  almas,  cuja  rectidão,  nobreza  e  grandeza  se  tornaram  proverbiaes?! 
Se  o  marinheiro  é  o  h(»nem  de  todos  os  excessos,  é  também  o  homem  de 
todos  os  sacrificios  e  dedicações :  observae-o  quando  um  individuo  cáe  ao 
mar,  quando  ha  um  combate,  um  naufrágio,  um  incêndio,  uma  tempestade, 
e  vereis  inopinadamente  em  relevo  este  caracter,  que  sem  esforço  chega  a 
ser  sublime  (i).  Viver  com  os  marinheiros  sem  os  estimar  é  impossível ;  nós 
mesmo  verificámos  esta  verdade. 

Aqui  ficaria  bem  coUocado  o  inevitável  parallelo  do  marinheiro  e  do  sol- 
dado; de  um  lado  arrojo  individual,  animo  resoluto  e  repugnância  á  disci- 
plina; do  outro,  sujeição  ás  ordens,  regularidade,  subordinação;  e  de  ambos 
os  bdos  o  mesmo  patriotismo,  igual  coragem,  idênticas  qualidades  guer- 
reiras. O  antagonismo  profissional  dos  marinheiros  e  soldados,  que  antiga- 
mente se  traduzia  em  innocentes  facécias  e  rixas  menos  innocentes,  vae  des- 
apparecendo  completamente  depois  que  uns  e  outros  se  conheceram  melhor 
no  trato  de  longas  viagens ;  hoje  principalmente  que  firmaram  no  campo  de 
batalha  as  amisades  começadas  a  bordo,  e  que  misturaram  o  seu  sangue 
como  já  haviam  misturado  a  sua  ração  de  vinho :  actualmente,  ha  luta  de 
beroismo  e  nada  mais. 

ARTIGO  ni — Profissões  e  trabalhos 

A  profissão  marítima,  olhada  como  pratica  da  navegação,  é  uníàr  mas  as 
especialidades  de  que  se  occupa  são  diversas,  e  a  hygiene  de  cada  uma 
d'ellas  tem  particularidades  que  convém  estudar. 

Estabeleçamos  desde  já,  para  não  voltarmos  ao  assumpto,  uma  distinc- 

(i)  Querem  um  exemplo  tirado  d'entre  mil  ?  A  bordo  da  charrua  Gironde,  de 
noite,  durante  uma  borrasca  horrorosa,  deu-se  ordem  de  ferrar  o  velacho,  que  batia 
com  força  contra  o  mastaréu,  ameaçando  quebra-lo;  os  marinheiros  abraçam  a  verga, 
e  om  d*elies,  querendo  dirigir-se  para  o  laes,  logar  mais  perigoso,  foi  repeUido  por  um 
seu  camarada  aue  lhe  disse:  «Sáe  d'ahi;  tu  és  pae  de  familla.»  Concluiao  aqueile  tra- 
balho o  philantnropico  marinheiro  desceu  para  a  tolda  sem  saber  que  acabava  de  chegar 
aos  limites  da  grandeza  moral.  Na  vida  dos  marinheiros  são  muito  communs  estes 
rasgos. 
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ção  entre  as  profissões  liberais  exercidas  a  bordo  e  as  profissões  manuaes; 
entre  o  ofiicíal  e  a  equipagem. 

Os  ofSciaes  constituem  a  classe  aristocrática  da  população  do  navio, 
classe  que  tem  seus  privilégios  de  commodidade,  de  consideração  e  aucto- 
ridade,  mas  que  tem  principalmente  encargos  de  responsabilidade  e  deve- 
res (o^ium).  Evitaremos  com  cuidado  as  censuras  feitas  com  fundamento 
ou  sem  elle  a  alguns  trabalhos  de  hygiene  naval,  aliás  muito  apreciáveis, 
por  estabelecerem,  como  por  incidente,  entre  as  diversas  categorias  dos 
ofiiciaes  do  navio,  parallelos  que  não  occultam  as  recriminações  debaixo 
do  manto  da  hygiene. 

As  recriminações  acerbas  ou  aggressivas  repugnam  aos  nossos  hábitos 
e  ao.systema  que  adoptámos  n'este  livro.  Que  importa  ao  hygienista  se 
os  ofiiciaes  das  differentes  classes  estão  ou  não  collocados  a  bordo  dos  na- 
vios no  mesmo  nivel  de  privilégios?  Não  é  elle  que  tem  a  seu  cargo  a  de- 
feza  de  interesses  d'esta  ordem;  a  equidade  e  o  tempo  são  os  seus  tutores 
naturaes  e  a  elles  só  deve  entregar-se  o  cuidado  de  os  fazer  prevalecer.  Não 
faremos  portanto  as  physiologias  (no  sentido  psychologico  da  palavra)  do 
commandante,  do  oificial  de  marinha,  do  empregado  de  fazenda  ou  do  ca* 
pellão ;  o  romance  marítimo  pôde  achar  n'estes  typos  analogias  curiosas  oa 
.contrastes  animados,  mas  a  hygiene  naval  deve  confundir  n'um  só  todos 
estes  grupos  profissíonaes.  Os  indivíduos  que  os  compõem  téem  entre  si 
similhança  de  inclinações,  de  educação  e  de  delicadeza  original  que  lhes 
dá  condições  hygienicas  e  aptidões  mórbidas  iguaes:  estuda-los  separada- 
mente seria  uma  perfeita  inutilidade.  Julgámos  comtudo  necessário  fazer 
uma  excepção  em  favor  do  medico  da  marinha,  homem  a  quem  o  estado 
confia  as  vidas  d'esta  colónia  fluctuante,  d'esta  parte  movei  destacada  da 
mãe  pátria, — o  navio.  O  facultativo  naval  deve  attender  a  uma  missão  gran- 
diosa, que  não  é  igualada  á  de  nenhum  outro  medico ;  tem  portanto  direito, 
n'um  livro  de  hygiene  naval,  a  algumas  linhas  que  o  elevem  a  seus  próprios 
olhos  e  o  fortifiquem  no  cumprimento  de  obrigações  árduas  e  difiiceís.  Mal 
que  o  navio  levanta  ancora,  é  o  facultativo  o  único  responsável  pelas  exis- 
tências que  o  estado  lhe  confia;  no  meio  da  anciedade  e  da  inquietação  de 
consciência,  filhas  de  um  caso  imprevisto,  acha-se  privado  de  conselhos, 
e  os  seus  únicos  recursos  são  os  livros,  cuja  insufiiciencia  se  denuncia  cruel- 
mente n'estes  momentos  críticos.  Nas  cidades  ha  práticos  que  se  dedicam 
a  certas  especialidades  em  todos  os  ramos  da  medicina ;  o  medico  do  navio, 
se  não  quizer  ser  inferior  á  sua  missão,  deve  resumir  todos  estes  conheci- 
mentos, prover  á  prophylaxia  publica  e  particular,  dirigir  o  tratamento  dos 
doentes,  estar  apto  para  fazer  todas  as  operações  cirúrgicas,  e  esclarecer 
a  auctoridade  nos  casos  mais  diíficeis  da  medicina  jurídica;  em  summa, 
deve  ser  medico  na  accepção  immensa  que  a  antiguidade  dava  a  esta  pala- 
vra', e  se  para  satisfazer  as  exigências  excepcionaes  d'esta  posição  bastam 
as  provas  reiteradas  por  meio  das  quaes  o  facultativo  da  marinha  percorre 
os  diversos  graus  da  sua  hierarchia,  para  manter  a  importância  da  sciencia 
que  penosamente  adquiriu,  também  carece  de  trabalho  incessante,  e  por  isso 
a  sua  vida  se  passa  entre  as  agitações  do  concurso,  as  fadigas  no  mar  e  o  es- 
tudo aturado  a  que  a  sua  consciência  o  instiga.  Esta  tarefa  é  difiicll  nas  cir- 
cumstancias  ordinárias  da  navegação;  a  estreiteza  do  espaço,  a  instabilidade 
do  navio,  a  penúria  de  recursos  alimentícios,  a  escuridão,  o  ruido,  a  humi- 
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dade  sao  inimigos  com  quem  luta  constantemente:  mas  se  apparece  uma 
d'estas  epidemias  que  se  devem  prever  em  todas  as  viagens,  crescem  as 
difficuldades  a  tal  ponto,  que  para  vence-las  necessita  de  augmentar  pro- 
porcionalmente a  sua  energia  e  coragem.  É  este  o  seu  campo  de  batalha, 
em  que  não  ha  o  enthusiasmo  que  dissimula  o  perigo,  nem  a  gloria  que 
o  galardeia.  Todos  menos  nós  téem  o  direito  de  dizer  se  alguma  vez  o  fa- 
cultativo da  marinha  recuou  diante  do  medo,  ou  se  a  nossa  classe  não  pôde, 
depois  de  cada  flagello,  contar,  com  o  orgulho  do  dever  bem  cumprido,  as 
perdas  cruéis  que  a  enlutam.  O  medico  da  marinha  vô  compensadas  as 
difficuldades  do  seu  ministério  na  estima  e  consideração  que  lhe  dedicam,  ' 
e  DOS  esforços  que  empregam  o  commandante  e  os  o£Sciaes  em  ajuda-lo  a 
conservar  a  hygiene  do  navio  e'  a  limitar  os  estragos  de  qualquer  epidemia. 

Os  officiaes  com  quem  vive  o  facultativo  naval  téem,  relativamente 
aos  marinheiros,  a  mesma  differença  de  condições  hygienicas  que  separa 
nas  cidades  as  profissões  manuaes  das  profissões  liberaes ;  nem  tudo  é  van- 
tajoso para  a  saúde  nos  privilégios  da  intelligenda  e  confortos  da  vida,  e  as 
immunidades  hygienicas  que  derivam  da  posição  elevada  também  têem 
inconvenientes.  Se  o  alojamento  dos  officiaes  é  maior  e  mais  arejado,  e  o 
seu  sustento  mais  variado  e  reparador;  se  nos  portos,  em  vez  de  se  lhes 
augmentar  o  trabalho,  podem  interromper  agradavelmente  a  monotonia 
da  existência  de  bordo;  se  a  sua  intelligencia  cultivada  lhes  suggere  recur- 
sos contra  o  aborrecimento,  inevitável  companheh^o  de  viagem  do  homem 
do  mar;  se,  n'uma  palavra,  as  condições  da  sua  vida  são  melhores  que 
as  do  marinheiro,  também  estão  mais  aptos  para  sentir  vivamente  as  im-r 
pressões  moraes,  inherentes  á  navegação,  e  portanto  mais  expostos  á  ac- 
ção doestas  influencias  mórbidas.  A  saudade,  a  ruptura  forçada  dos  mil 
laços  de  affeição  e  conveniência  que  nos  ligam  ao  paiz  natal ;  as  contrarie- 
dades, que  são  o  resultado  constante  da  reunião  dos  homens  dotados  de 
diJBTerentes  inclinações  e  idéas;  a  austeridade  da  solidão  monacal,  sem  o 
animo  do  sacrifício  que  a  faz  supportar ;  a  acção  permanente  da  disciplina ; 
as  preoccupações  da  responsabilidade,  e  os  devoradores  cuidados  da  ambi- 
ção; quantas  causas  que  nivelam  as  aptidões  mórbidas  do  official  do  navio 
e  as  do  marinheiro,  e  que  fazem  predominar  n'aquelle  certas  enfermidades 
que  este  desconhece  quasi  completamente,  taes  como  as  nevroses  do  estô- 
mago, a  hypocondria,  a  monomania  ambiciosa,  a  panophobia,  etc.  t  i 

Em  relação  á  hygiene  dividiremos  todas  as  profissões  de  bordo  em  três 
categorias : 

^  .•  Profissões  que  se  exercem  principalmente  ao  ar  livre ; 

2.'  Profissões  que  se  exercem  principalmente  no  interior  do  navio; 

3.*  Profissões  que  expõem  habitualmente  á  acção  do  fogo. 

§  I— Profissões  exercidas  na  tolda. 

As  profissões  exercidas  ao  ar  livre  são  as  dos  gageiros,  marinheiros  da 
manobra,  remadores  dos  escaleres,  praticantes  de  pilotagem  e  moços  ou 
pagens. 

Pôde  dizer-se,  em  regra,  que  estas  são  as  mais  salubres;  se  expõem  ás 
intempéries  capazes  de  produzir  doenças  agudas  variadas,  também  asse- 
guram o  affluxo  aos  pulmões  de  ar  virgem  e  excitante,  e  obrigando  a  uma 
acção  permanente,  mantêem  uma  energia  physica  que  é  a  mais  essencial 
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condição  da  conservação  da  saúde.  Depois  de  citados  estes  factos  incontes- 
táveis nada  mais  se  pôde  dizer  em  geral,  e  deve  examinar-se  em  particular 
cada  uma  doestas  profissões. 

1  .*^  Gageiro. — O  gageiro  é  o  typo  do  marinheiro ;  é  geralmente  alto,  es- 
perto, bem  constituído ;  tem  o  rosto  e  o  pescoço  queimados  pelo  sol  e  pelo 
mar,  e  as  mãos  sujas  de  alcatrão  e  tinta,  denunciando-lhe  a  especialidade  pro- 
fissional :  a  sua  vida  aeria  na  mastreação  e  a  iniciativa  intelligente  que  eii- 
gem  os  seus  trabalhos  ordinários,  dão-lheumar  de  resolução,  de  franqueza 
e  de  actividade  que  não  tem,  no  mesmo  grau,  o  marinheiro  empregado  na 
tolda.  Ha  entre  elles  o  contraste  que  se  nota  entre  os  pesados  habitantes  dos 
valles  e  os  ágeis  montanhezes  alpestres.  Todos  os  bons  marinheiros  am- 
bicionam um  logar  na  gávea,  por  isso  o  gageiro  é  a  flor  da  equipagem,  co- 
nhece o  que  vale,  e  tem  emulação;  cuida  em  si  e  no  seu  vestuário,  tem  dis- 
posições de  aceio  e  de  elegância,  sabe  dar  ao  corte  regulamentar  das  suas 
calças  uma  forma  mais  graciosa ;  usa  de  brincos  nas  orelhas  como  ornamento 
tradicional ;  e  pinta  nó  corpo  figuras  phantastieas  como  se  fosse  um  habi- 
tante da  Nova  Zelândia.  A  sua  saúde  é  habitualmente  vigorosa,  o  que  não 
só  depende,  como  judiciosamente  notou  Rouillard  (i),  do  seu  género  de 
trabalho,  mas  também  de  ter  sido  escolhido  d'entre  os  mais  robustos,  e  estar 
perfeitamente  habituado  ás  fadigas  do  mar;  raras  vezes  adoece,  e  quando 
vae  á  enfermaria  póde-se  estar  certo  que  o  não  leva  lá  a  preguiça  para  si- 
mular uma  doença. 

As  epidemias  quasi  sempre  o  poupam ;  a  sua  actividade  de  espirito  e 
de  corpo,  e  a  vida  passada  ao  ar  livre  são  provavelmente  a  causa  d'esta  im- 
munidade.  Na  epidemia  de  febre  amarella,  observada  por  Maher,  na  Havana» 
a  bordo  da  Hermime,  os  marinheiros  das  gáveas  adoeceram  na  proporção 
de  25  por  cento,  emquanto  que  a  media  geral  das  outras  profissões  foi 
de  28  por  cento,  e  que  algumas  (as  que  pertencem!  aos  empregados  no 
porão,  aos  supranumerários,  etc.)  chegaram  a  66  por  cento  (2).  A  frequên- 
cia das  hypertrophias  cardíacas,  determinadas  pelas  ascensões  rápidas  e  re- 
petidas aos  mastros,  uma  espécie  particular  de  psoriasis  das  mãos,  devida 
á  mistura  de  alcatrão,  urina  e  agua  do  mar  que  serve  de  induto  ao  appare- 
Iho,  hérnias  e  certas  escoriações  algumas  vezes  dii&ceis  de  curar,  determi- 
nadas pelo  attrito  dos  enfrechates  sobre  a  parte  anterior  das  pernas,  taes 
são  as  doenças  próprias  do  seu  emprego. 

2.°  Marinhagem  da  manobra. — Os  marinheiros  que  servem  na  tolda 
são  inferiores  aos  gageiros  em  habilidade  náutica  e  em  resistência  vital. 
A  sua  hygiene  confunde-se  com  a  do  resto  da  equipagem.  São  homens  de 
trabalho,  a  quem  tão  somente  se  exige  o  emprego  da  força  mechanica,  ne- 
cessária nas  obras  interiores.  É  notável  que  os  seus  trabalhos  habituaes, 
— bracear  as  vergas,  içar  os  escaleres,  virar  o  cabrestante,  largar  o  panno, 
põem  em  acção  a  força  renal  ou  de  tracção,  e  deixam  inactiva  a  força  ma- 
nual, qiie,  pelo  contrario,  se  emprega  em  ferrar  o  panno,  rizar  e  remar : 
guarnecem  os  escaleres,  e  por  isso  o  que  vamos  dizer  relativamente  aos 
remadores  se  deve  entender  com  elles. 


(1)  Rouillard,  Dissertação  physica  e  medica  sobre  a  humidade  emqeral,  e  em  par- 
ticular a  bordo  dos  namos,  nas  regiões  equaioriaes.  Theses  de  Montpelíier,  p.  38. 

(2)  Maher,  Obra  citada,  p.  67. 
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3.^  Remadores. — A  hygiene  considera  no  serviço  especial  dos  rema- 
dores: 1.^  a  influencia  do  trabalho  de  remar;  2.^  os  perigos  a  que  os  ex- 
põem as communicações  incessantes  com  a  terra;  3.^  as  fadigas  especiaes 
que  causam  certas  embarcações. 

Estabeleçamos  primeiro  este  facto:  os  remadores  adoecem  a  bordo  dos 
navios  proporcionalmente  em  maior  numero  que  as  outras  praças  empre- 
gadas ao  ar  livre.  Na  estatística  de  Maber  (i)  achámos  indicadas  as  seguin- 
tes proporções: 

Remadores 29,14  por  cento 

Gageiros 25,00       » 

Na  epidemia  de  dysenteria  observada  na  Didon,  em  Carthagena,  o  nu- 
mero de  enfermos  pertencentes  ás  guarnições  dos  escaleres  foi  proporcional- 
mente maior;  o  que,  segundo  a  opinião  de  Ck)nstantin,  dependeu  da  fadiga 
e  excessos  que  commettiam  em  terra  (2).  Girardeau  notou  o  mesmo  a 
bordo  da  corveta  Naiade  (3). 

A  acção  de  remar  terá  inconvenientes?  Alguns  observadores  attribuem 
ás  profissões  que  exigem  movimentos  contínuos  dos  braços  (as  dos  ferra- 
dores, ferreiros,  canteiros,  serradores,  cabouqueiros,  etc.)  uma  certa  in- 
fluencia na  frequência  da  tisica;  porém  Benoiston  de  Ghateauneuf  (4),  es- 
tudando esta  questão,  achou  1  morte  causada  pela  tisica  em  126 ;  numero 
de  certo  muito  inferior  ao  da  media  geral.  A  synergia  muscular  da  parte 
superior  do  corpo,  exercendo-se  com  detrimento  dos  membros  inferiores,  é 
contraria  á  harmonia  do  desenvolvimento  e  das  formas;  mas  se  tem  alguma 
influencia  no  peito  é  mais  favorável  que  prejudicial.  N'este  caso  não  deve  es- 
quecer-se  que  os  remadores  não  estão  continuamente  movendo  os  braços 
como  os  artistas  que  citámos ;  passam  algumas  horas  nos  escaleres,  e  no 
resto  do  dia  participam  do  trabalho  ^mmum. 

A  guarnição  dos  escaleres  também  se  arrisca  a  outros  perigos,  taes  como 
o  arrefecimento  rápido  e  a  exposição  ao  ardor  do  sol ;  se  o  mar  está  agitado 
é  inundada  pelas  vagas;  se  depois  de  ter  remado  estando  coberta  de  suor 
iça  as  velas,  fica  exposta  ao  rebojo ;  se  o  escaler  encalha  tem  de  metter-se 
na  agua  até  aos  joelhos  para  o  desencalhar.  A  bordo  pôde  precaver-se  con- 
tra o  mau  tempo;  porém  no  escaler  está  muitas  vezes  sem  abrigo,  exposta 
ao  sol,  ao  frio  e  á  chuva. 

O  serviço  dos  escaleres  é  um  dos  que  mais  fatigam  e  dos  mais  insalu- 
bres em  que  se  empregam  os  marinheiros;  o  uso  de  coUete  de  flanella  e 
de  uma  camisola  alcatroada,  e  as  distribuições  opportunas  de  cordiaes, 
são,  como  depois  veremos,  os  meios  de  preservação  mais  próprios  para  at- 
tenuar  estes  inconvenientes. 

A  facilidade  que  téem  as  guarnições  dos  escaleres  de  communicar  com 
a  terra  é  origem  de  perigos  e  excessos;  e  aindaque  se  lhes  prohiba  o  sair 
das  embarcações  e  que  se  lhes  tire  a  possibilidade  de  se  embriagarem, 
nem  por  isso  estão  acauteladas  dos  perigos  provenientes  da  infecção  pa- 

;i)  Obra  citada. 

zí  Gonstantin,  Viagem  da  Didon  ás  Antilhas,  1836.  (Collecção  de  Brest.) 

[3)  E.  Girardeau,  tíysenteria  endémica.  These  de  Montpellier,  1850,  p.  19. 

(4)  Annaes  de  hygiene,  Paris,  1831,  p.  3. 
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lustre,. porque  algumas  vezes  demoram-se  junto  de  praias  lodosas,  nas 
margens  dos  rios  e  na  proximidade  dos  pântanos.  E  se  no  serviço  ordi- 
nário os  marinheiros  correm  estes  perigos,  outros  maiores  os  aguardam 
quando  se  empregam  em  serviços  especiaes  de  cruzeiro,  que  os  retêem  al- 
gumas vezes  muitos  dias  fora  do  navio.  Podemos  pessoalmente  veriGcar 
na  costa  occidental  de  Africa,  que  as  perdas  dos  inglezes  eram  mais  con- 
sideráveis que  as  nossas;  o  que  julgámos  devido  ao  seu  habito  de  fazerem 
explorar  alguns  rios  e  certas  partes  das  costas  por  escaleres  armados  em 
guerra;:  as  intempéries  e  os  miasmas  palustres  caíam  sobre  esta  presa.  Os 
remadores  das  diversas  embarcações  miúdas  de  um  navio  não  estão  em 
condições  hygienicas  similhantes.  A  canoa  e  certas  embarcações  selectas, 
guarnecidas  por  homens  fortes  e  vigorosos,  somente  vão  a  terra  quando 
está  bom  tempo ;  porém  os  escaleres,  de  serviço  e  outros,  também  desti- 
nados ás  communicações  regulares,  largam  de  bordo  com  todo  o  tempo,  e  por 
isso  as  suas  tripolações  téem  mais  facilidade  de  commetter  os  excessos 
que  este  género  de  vida  favorece. 

4.®  Praticantes  de  pilotagem,— Os  praticantes  vivem  a  ré  do  navio,  e 
partilham,  dentro  de  certos  Umites,  dos  trabalhos  dos  ofSciaes  (cálculos, 
observações  dos  astros,  etc.) ;  téem  com  elles  incessantes  relações  de  ser- 
viço; distinguem-se  do  resto  da  equipagem  pela  educação,  pelos  seus  tra- 
balhos e  aptidão  especial  para  percorrerem  os  diversos  graus  da  hierarcbía 
marítima  até  chegarem  a  oflQciaes. 

A  hygiene  apenas  deve  observar,  relativamente  a  este  pequeno  grupo 
de  individues,  que  n'elle  se  notam  duas  condições  favoráveis:  passam  a 
maior  parte  da  vida  ao  ar  livre,  e  estão  quasi  sempre  a  bordo,  o  que  os 
afasta  da  tentação  dós  excessos  e  dos  perigos  a  que  se  expõem  os  marinhei- 
ros que  vão  muitas  vezes  a  terra.  O  serviço  dos  praticantes  é  um  dos  menos 
penosos,  e  por  isso  esta  classe  fornece  poucos  doentes. 

6.®  Pagens. — A  idade  dos  pagens  coUoca-os  em  condições  especiaes. 
Uns,  habituando-se  ao  seu  officio  nos  exercícios  e  trabalhos  da  corveta  de 
ensino,  entram  a  bordo  conhecendo  bem  o  género  de  vida  a  que  se  desti- 
nam ;  outros,  levados  das  ruas  dos  nossos  portos  do  mar  pelas  necessidades 
dos  armamentos  navaes,  encetam  a  trabalhosa  carreira  marítima,  estando 
dominados  por  illusões  que  brevemente  desapparecem,  ou  sentindo  repu- 
gnancias  que  todos  os  dias  augmentam :  entre  estas  duas  categorias  de  in- 
dividues ha  a  mesma  dififerença  que  separa  o  marinheiro  das  classes  do 
aprendiz-marinheiro. 

Nos  navios  mercantes  os  pagens  não  podem  ter  menos  de  dez  annos  de 
idade,  e  nem  mais  de  dezeseis;  nos  navios  do  estado  o  minimo  da  idade  é  de 
treze  annos;  em  uns  e  outros  o  numero  dos  pagens  embarcados  é  deter- 
minado segundo  a  lotação  ou  a  qualidade  do  navio. 

É  deplorável  a  condição  do  pagem  a  bordo  de  um  navio  mercante:  se- 
parado da  família  na  idade  em  que  a  suadnfluencia  lhe  era  mais  necessária, 
condemnado  a  trabalhos  penosos,  exposto  a  maus  tratamentos,  impellido  a 
lamentável  abandono  moral,  toma-se  vicioso,  se  o  não  era  já,  e  deseja  dei- 
xar uma  profissão  que  somente  conhece  pelos  castigos  e  privações  do  seu 
no.viciado.  As  desgraçadas  creanças  empregadas  nas  fabricas  acharíam  suave 
a  vida  se  a  cc»nparassem  com  a  dos  pagens  de  certos  navios :  os  primeiros, 
ao  menos,  são  protegidos  pelas  leis  que  vedam  o  trabalho  excessivo,  ou  cas- 
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tigam  a  brutalidade  dos  mestres ;  os  segundos  s3o  victimas  da  violência 
e  tyrannia  de  todos  com  quem  vivem.  N3o  ha  exageração  no  que  geral- 
mente se  diz  a  respeito  das  servicias  praticadas  com  os  pagens  a  bordo  dos 
navios  mercantes;  nós  mesmo  verificámos  que  eram  verdadeiras.  A  alma 
e  o  corpo  d'estas  pobres  creaturas  padecem  igualmente.  Seria,  na  nossa 
opinião,  mais  útil  substituir  os  pagens  dos  navios  mercantes  por  um  mari- 
nheiro ou  por  um  grumete. 

Dirão  talvez  que  esta  medida  iria  prejudicar  o  recrutamento  da  nossa 
esquadra;  mas  o  que  temos  visto  não  nos  leva  a  crer  que  muitos  pagens 
dos  navios  mercantes  tenham  vocação  náutica  que  resista  á  primeira  via- 
gem. 

Nos  navios  de  guerra  não  acontece  o  mesmo,  porque  felizmente  o  es- 
tado tratou  de  melhorar  a  condição  physica  e  moral  dos  pagens  embarcados 
nos  nossos  navios;  a  creação  de  escolas  de  instrucção  primaria,  a  separação 
do  logar  onde  dormem,  a  influencia  moralisadora  que  o  capellão  pôde  exer- 
cer no  seu  animo,  a  isenção  de  todo  o  serviço  durante  a  noite,  testemu- 
nham a  paternal  solicitude  do  governo. 

Na  hygiene  e  nas  aptidões  mórbidas  dos  pagens  nada  se  nota  que  lhes 
seja  peculiar.  Adjuntos  ao  serviço  do  leme,  mensageiros  infatigáveis  a  quem 
todos  dão  ordens,  esfâo  constantemente  em  movimento ;  esta  gymnastica 
incessante  favorece  o  seu  desenvolvimento  physico.  O  serviço  de  uma  em- 
barcação especial  e  os  exercícios  na  mastreação  são  os  seus  trabalhos  habi- 
tuaes.  Não  deixaremos  este  assumpto  sem  assígnalar  aos  commandantes 
dos  navios-escolas  e  aos  médicos  embarcados  o  perigo  das  ascensões  rá- 
pidas e  repetidas  na  mastreação,  ordenadas  aos  pagens  como  primeira  prova 
do  seu  noviciado.  Muitas  vezes  verificámos  que  esta  gynmastica  forçada  de,- 
termina  emphyseumas  pulmonares  ou  palpitações  cardíacas  que  são  quasi 
sempre  o  preludio  de  hypertrophias,  com  alterações  dos  orifícios  ou  sem 
ellas.  Convém  portanto  graduar  estes  exercícios  e  não  os  prolongar  até  ao 
ponto  de  causarem  fadiga. 

§  n— Profissões  do  interior  do  navio 

As  profissões  exercidas  ao  ar  livre  na  tolda  contrastam,  relativamente 
á  hygiene,  com  as  que  impõem  o  dever  de  habitar  no  interior  do  navio.  Os 
escreventes,  occupados  na  contabilidade  e  na  secretaria,  os  artistas,  prin^ 
cipalmente  os  que  exercem  profissões  que  os  não  obrigam  a  subir  á  tolda, 
os  supranumerários,  os  cozinheiros  e  os  creados  que  têem  empenho  em 
occultar  a  sordidez  do  corpo  e  dos  vestidos,  o  fiel  do  porão  que  gosta  das 
profundidades  do  navio,  onde  gosa  de  liberdade  relativa  e  está  como  em 
sua  casa,  os  moços  dos  fieis  que  só  violentados  sobem  á  tolda,  todos  estes 
individues  pertencem  a  esta  ultima  categoria. 

Poderíamos  subdividi-la  em  dois  grupos,  comprehendendo  n'um  os  indi- 
vidues que  assistem  em  logares  habitáveis  Ó>aterias  e  coberta),  e  n'outro  os 
que  vivem  no  porão  ou  em  algum  dos  seus  compartimentos  (fieis  do  porão, 
fieis  e  moços  dos  fieis  do  commissario).  A  diSerença  das  condições  de  sa- 
lubridade da  coberta  e  do  porão  indica  suficientemente  que  estes  últimos 
correm  mais  perigos  que  os  primeiros.  A  privação  de  ar,  a  falta  de  luz,  os 
miasmas  infectuosos  do  navio  constituem  os  três  perigos  d'esta  vida  sub- 
niarina.  A  anemia,  sua  consequência  inevitável,  quando  não  chega  a  um 
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grau  capaz  de  arriscar  directamente  a  vida,  enfraquece  a  força  de  resis- 
tência vital  e  dá  a  estes  individuos  um  aspecto  de  insólita  morbidez. 

O  fiel  do  porão  reconhece-se  facilmente  nas  mostras  pela  pallídez  e 
inchação  edematosa  das  faces,  pela  apparencia  de  estiolamento  e  debili- 
dade geral,  que  alguns  mezes  de  exercício  do  seu  emprego  são  suilicientes 
para  produzir.  Esta  profissão  tem  uma  parte  considerável  no  mappa  dos 
doentes  tratados  a  bordo.  Maher  (i)  achou  que  os  fieis  e  moços  do  porão  da 
Herminie  tinham  adoecido  na  proporção  de  54,59  por  100,  emquanto  que 
a  media  dos  doentes  das  outras  classes  era  de  28  somente.  É  digno  de  no- 
tar-se  que  no  mappa  dos  casos  de  febre  amarella,  manifestados  a  bordo 
d'este  navio,  as  profissões  da  segunda  categoria  foram  as  mais  maltratadas 
de  todas,  como  se  vê  no  seguinte : 

Cozinheiros  de  ré  e  de  proa  e  ajudantes  dacozinha  66,66  por  100 

Padeiros : . .  .66,66  » 

Fieis  e  moços  dos  fieis  do  commissario 62,50  » 

Fieis  e  moços  dos  fieis  do  porão 54,59  » 

Officiaes 50,00  p 

OflBciaes  de  proa 45,49  » 

Pagens 44,40  *    » 

Basta  comparar  estes  algarismos  com  os  que  indicam  os  casos  de  febre 
amarella  nas  profissões  da  primeira  categoria  (de  33  por  100  a  20  por  100), 
para  se  fazer  ideada  influencia  deletéria  da  habitação  no  interior  do  navio. 
Residirá  o  perigo  exclusivamente  na  privação  do  ar  puro  e  do  fluido  lu- 
minoso? Cremos  que  não;  e  estamos  persuadidos  que  os  miasmas  sulpby- 
dricos  e  outros,  exhalados  do  interior  do  navio,  não  são  estranhos  a  este 
resultado. 

Ha  três  meios  para  debellar  os  perigos  inherentes  a  esta  collocação  es- 
pecial, originada  não  só  pela  natureza  dos  trabalhos,  mas  também  pelo  ha- 
bito :  1  .^  ordenar  que  no  serviço  do  porão  não  estejam  sempre  os  mesmos 
individuos,  e  que,  attendendo  ao  préstimo  especial  de  quQ  carece,  seja  des- 
empenhado alternadamente  por  limitado  numero  de  praças,  as  quaes  de- 
pois de  terem  passado  oito  diasn'este  local  vão  servir  na  tolda;  2.^  distri- 
buir diariamente  aos  fieis  e  moços  do  porão  uma  pequena  quantidade  de 
vinho  de  quina,  principalmente  se  o  navio  for  velho  e  o  porão  fétido;  3.^  de- 
terminar que  todos  os  dias  estes  homens  estejam  na  tolda  durante  um  certo 
tempo.  Em  resumo:  devem  empregar-se  com  o  maior  cuidado  os  meios 
próprios  para  neutralisar  os  perigos  d'esta  profissão,  porque  é  a  mais  insa- 
lubre de  todas  as  que  se  exercem  no  navio. 

§  nX— ProflBBÕes  exercidas  debaixo  da  influencia  de  temperatura  elevada 

O  terceiro  grupo  comprehende  as  profissões  que  expõem  habituabnente 
os  individuos  á  acção  do  calor  artificial ;  n'elle  se  incluem  os  cozinheiros, 
padeiros,  serralheiros,  fogueiros,  chegadores  e  engenheiros  de  machinas. 

O  emprego  do  vapor  como  potencia  motriz  introduziu  a  bordo  profiis- 

(i)  Maher,  Obra  citada,  p.  46  e  seguintes. 
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soes  Doyas  e  por  sua  natureza  excepcionaes,  cuja  bygiene  é  muito  impor- 
tante. Antes  de  tratarmos  de  um  assumpto  tao  novo  como  grave,  diremos 
algumas  palavras  a  respeito  das  profissões  maritipas  que,  como  aquellas, 
expõem  á  acção  prolongada  do  fogo. 

i.°  O  cozinheiro  da  guarnição — ^A  equipagem  vinga-se  no  seu  cozi- 
nheiro da  monotonia  da  ração;  a  falta  de  aceio  habitual  d'este  individuo 
justifica  os  ditos  picantes  que  de  continuo  lhe  dirigem,  e  de  que  elle  pouco 
se  lhe  dá.  É  um  supranumerário  quasi  sempre  velho  e  estranho  á  vida  do 
mar,  dotado  de  constituição  viciada  pela  miséria  ou  pelos  excessos.  A  acção 
combinada  da  vida  sedentária,  do  calor  ardente  (l)  e  da  sordidez  que  a  dis- 
ciplina não  pôde  evitar,  dá  á  sua  physionomia  um  aspecto  mesquinho  e 
anemico.  O  cozinheiro  parece  uma  victima  predestinada  e  promettida  á  có- 
lica secca  e  á  infecto  palustre.  O  do  Eldorado  foi  tratado  por  nós  de  uma 
doença  perfeitamente  similhante  a  outra  já  descrípta  por  Parent-Ducháte- 
let,  a  qual,  segundo  elle  assevera,  ataca  especialmente  os  homens  occupa- 
dos  em  descarregar  os  barcos  que  conduzem  lenha.  A  epiderme  da  palma 
da  mão  direita  tinha  adquirido  enorme  grossura  e  era  sulcada  em  differen- 
les  direcções  por  fendas  profundas,  rubras  e  dolorosas,  e  a  flexão  dos  dedos 
quasi  impossível;  muitas  vezes  este  homem  teve  que  deixar  o  trabalho. 
Attríbuimos  esta  espécie  de  psoriasis  á  immersão  repetida  da  mão  direita 
em  agua  muito  quente;  o  que  foi  confirmado  pelo  exame  da  mão  esquerda 
que  não  apresentava  signal  algum  de  doença. 

2.®  Os  cozinheiros  de  ré,  padeiros  e  serralheiros. — Os  cozinheiros  de  ré 
téem,  como  o  da  guarnição,  os  mesmos  signaes  da  anemia,  que  é  a  partilha 
dos  homens  habitualmente  sujeitos  a  temperatura  elevada;  mas  esta  in- 
fluencia é,  em  grande  parte,  contrabalançada  pela  alimentação  succulenta 
que  lhes  fornecem  os  sobejos  das  refeições  dos  ofSciaes,  e  pela  circumstan- 
cia  de  muitas  vezes  se  afastarem  do  fogo  quando  frequentemente  vão  a  terra 
buscar  provisões;  ainda  assim  a  sua  profissão  é  muito  insalubre,  o  que  de- 
pende de  diversas  causas :  do  calor  excessivo,  da  permanência  nas  baterias 
e  coberta,  ou  da  falta  de  hábitos  náuticos. 

Na  costa  occidental  de  Africa  notámos  que  na  maior  parte  dos  navios 
faltavam  dois  ou  três  cozinheiros;  ou  tinham  succumbido  ou  regressado  á 
França  por  motivo  de  doença.  Seria  conveniente  que  o  cirurgião  mór  inspec- 
cionasse estes  supranumerários  antes  de  fazerem  parte  da  guarnição  do 
navio,  e  não  deixasse  embarcar  os  que  não  julgasse  capazes  de  resistir  ás 
fadigas  da  navegação  e  do  seu  ofiQcio. 

3.*  O  padeiro.  — Está  em  peiores  circumstancias  que  o  cozinheiro  da 
equipagem,  porque  o  trabalho  de  amassar  e  enfomar  è  violento,  e  o  pouco 
espaço  que  occupa  o  forno  expõe  sem  defeza  á  irradiação  do  calórico  o  in- 
dividuo que  seoccupa  n'esta  profissão.  Em  alguns  navios,  particularmente 
nas  fragatas  de  vapor,  o  forno  é  situado  lateralmente  em  um  camarote  das 
rodas,  e  o  padeiro  acha-se  na  deplorável  alternativa,  ou  de  se  queimar, 
ficando  dentro  d'este  camarote,  ou  de  expor-se  a  repercussões  perigosas. 


(1)  Ha  apenas  alguns  dias  que  Bigot,  cirurgião  mór  da  fraçata  Perseverante,  parti- 
cipou ao  director  do  serviço  de  saúde  de  Brest  que  o  cozinheiro  da  guarnição  do  seu 
navio  tinha  sido  victima  das  consequências  de  uma  apoplexia,  attribuida  á  temperatura 
de  quasi  40»  a  que  estivera  exposto  na  cozinha. 
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ficaddo  de  fora.  Â  atmosphera  pulverulenta  e  limitada  em  que  trabalha 
é  mais  uma  condição  desiavoravel. 

O  serralheiro  não  tem  condições  hygíenicas  especiaes;  trabalha  ao  ar 
livre,  desfructa  longas  horas  de  repouso  e  escapa  á  anemia,  que  é  o  attn- 
buto  das  outras  profissões  d'este  género. 

4.^  Gente  da  machina. — Os  engenheiros  da  machina  e  os  fogueírtB 
constituem  a  bordo  uma  categoria  profissional  completamente  sui  generis: 
a  sua  hygiene  é  análoga  á  dos  artistas  que  trabalham  em  terra  nas  forjas 
que  empregam  alta  temperatura  (a). 

Pôde  desde  já  estabelecer-se  como  facto  incontestável  que  nenhums 
profissão  marítima  é  mais  insalubre  que  esta ;  assim  a  julgam  os  medicou 
navaes,  e  os  seus  relatórios  de  viagem  especificam  quasi  sempre  o  grande 
numero  de  doentes  saídos  <l'esta  classe.  O  nosso  coUega  Ange  Duval,  es- 
tudando attentamente,  em  1837,  a  bordo  do  Cerbère^  a  condição  dos  en- 
genheiros e  fogueiros,  notou  que  a  anemia,  as  inflammações  agudas,  de- 
vidas á  suppressão  do  suor,  e  a  tísica  pulmonar  eram  consequências  doeste 
penoso  ofiicío  (i).  Â  epidemia  de  febre  amarella  observada  por  Barat  em 
1852,  na  estação  das  Antilhas,  tomou  evidente  a  predilecção  do  typho  ama- 
rello  pela  profissão  de  fogueiro  (2).  A  bordo  do  Archimede  não  houve  um 
só  fogueiro  que  tívesse  menos  de  dusrs  recaídas  de  coUca  vegetal  (3).  Vimos 
esta  doença  na  costa  de  Africa  atacar  em  maior  proporção  os  fogueiros  que 
os  outros  homens  da  equipagem.  Este  facto  foi  também  observado  a  bordo 
áo  Espadem  e  da  Austerlitz;  e  se  a  fragata  de  vapor  Eldorado  apresenta 
uma  excepção  a  tál  regra,  é  porque  navegava  muitas  vezes  á  vela,  e  quando 


(a)  HT6IBKB  BSraCIAL  DOS  EMPREGADOS  DAS  MACBiNAS 

Engenheiros.  — Usar  de  alimentos  fortificantes  e  trazer  vestoario  justo  sem  abas 
nem  algibeiras  que  possam  prender-se  á  machina,  calça  pouco  larga,  jaqueta  justa,  abo- 
toada, de  velludo  grosso  de  algodão,  que  dura  muito,  não  se  engordura  facilmente,  con- 
serva o  calor  do  corpo  e  prevme  a  incommoda  influencia  do  calor  junto  das  fornalhas, 
e  a  do  ar  frio  exterior. 

Fogueiros, — Usar  de  calça  e  collete  que  possa  lavar-se,  ter  a  cabeça  coberta  com 
um  boné  bem  estoMo;  lavar  a  miúdo  a  cara  e  as  mãos  para  conservar  desembaraça- 
dos os  poros  da  pelle,  aiimentar-se  com  substancias  simultaneamente  tónicas  e  refrige- 
rantes, em  que  entre  a  carne  fresca.  O  vinho  em  quantidade  rasoavel  é  salutar;  o  uso 
frequente  de  licores  fortes,  de  agua  pura,  de  bebidas  nevadas  ou  acidas  e  de  carnes  sal- 
gadas é  muito  prejudicial. 

O  serviço  deve  ser  distribuído  por  tal  modo  que  os  empregados  na  machina  pos- 
sam de  vez  em  quando  descansar  em  logar  salubre  e  arejado. 

O  individuo  que  trabalha  perto  das  caldeiras  deve  desconfiar  da  tendência  natural 
que  o  leva  a  passar  subitamente  da  machina  para  se  expor  ao  ar  frio.  Na  casa  da  ma- 
china o  vestuário  dos  fogueiros  é  necessariamente  o  mais  leve  possível;  portanto  se  saí- 
rem doeste  logar,  nSo  estado  convenientemente  vestidos,  irão  expor-se  ao  arrefecimento, 
muitas  vezes  mortal. 

Conservar  livres  os  poros  cutâneos  é  uma  das  primeiras  necessidades;  o  mesmo  se 
pôde  dizer  do  uso  de  um  collete  de  flanella. 

Jules  Gaudry — Tratado  das  machinas  de  vapor. 

(1)  Ange  Duval,  Relatório  da  viagem  do  «Cerbère»  na  costa  norte  da  Africa,  1837. 
(CoUecçSode  Brest.) 

(i)  Relatório  da  estação  naval  das  Antilhas,  1852.  (Gollecção  de  Brest.) 

(3)  GommunicaçSo  verbal  de  Gestin,  â.**  cirurgião  da  Archimede,  Madagáscar, 
18Í3-47. 
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a  macbina  trabalhava  tinha  só  dez  fornalhas  accesas ;  por  este  modo  os  fo- 
gueiros podiam  repousar  frequentemente  e  não  se  exporem  a  temperaturas 
muito  elevadas  (i).  O  relatório  do  professor  Raoul  provou  também  eviden- 
temente a  frequência  da  cólica  secca  nos  indi  viduos  que  a  sua  profissão  appro- 
xima  do  fogo,  principalmente  os  fogueiros.  Segundo  diz  John  Davy,  os  que 
trabalham  com  as  machinas  estão  menos  sujeitos  ás  febres  intermittentes,  o 
que  lhe  parece  devido  á  decomposição  da  inalaria  na  temperatura  de  44 
a  45**;  não  acreditámos  n'este  singular  privilegio,  e  nada  vemos  que  com- 
pense hygíenicamente  a  temperatura  insupportavel  a  que  estão  condemna- 
dos  nas  navegações  tropicaes  (2).  Procuremos  agora  explicar  a  insalubri- 
dade da  profissão  dos  fogueiros  pela  analyse  das  condições  em  que  vivem. 

Determinar  o  calor  máximo  a  que  se  expõem  os  fogueiros  dos  barcos 
de  vapor  é  difflcil.  Nos  paioes  próximos  da  machina,  quando  as  fornalhas 
já  estão  accesas  ha  dias,  a  temperatura  chega  facilmente  de  45  a  50"* ;  diante 
do  fogo,  e  principahnente  diante  das  fornalhas  de  ré  de  que  os  fogueiros 
se  approximam  por  causa  da  estreiteza  da  casa  da  machina,  em  certos  navios 
o  calor  excede  estes  limites.  Nas  experiências  feitas  a  bordo  do  Tonnante 
(1855)  o  thermometro  da  machina  marcava  70°.  É  uma  temperatura  exce- 
pcional nos  nossos  climas,  bem  o  sabemos,  mas  frequentes  vezes  observada 
no  Senegal :  pôde  admittir-se  que  nas  pranchas  de  ferro  junto  das  caldeiras  a 
temperatura  oscille  entre  40  e  45°.  John  Davy  observou,  no  barco  de  vapor 
que  o  levava  de  Southampton  para  a  Barbada,  40°  quando  as  fornalhas  es- 
tavam fechadas,  e  40  ou  45°  quando  estavam  abertas.  São  incompletas  as 
indicações  que  possuímos  acerca  d'este  objecto,  o  qual  se  presta  a  ponde- 
rosos trabalhos.  O  estado  da  temperatura  absoluta  da  casa  da  machina  e 
da  sua  temperatura  relativa,  segundo  o  calor  exterior,  o  numero  de  forna- 
lhas accesas»  e  o  tempo  que  funccionam,  daria  sem  duvida  alguns  escla- 
recimentos hygienicos  importantes :  reclamámos  a  attenção  dos  médicos 
navaes  para  este  assumpto. 

Vê-se  portanto  .que  esta  profissão  tem  condições  anti-hygienicas  a  que 
as  outras  não  estão  sujeitas  no  mesmo  grau.  Yillermé  (3)  diz  que  em  certas 
oíBcinas  onde  é  applicavel  o  vapor,  como  nas  de  serragem,  nas  que  pulem 
o  ferro  e  o  bronze,  etc.,  a  temperatura  habitual  de  34  a  40°  torna  os  ope- 
rários palhdos  e  magros  e  os  obriga  a  deixarem  promptamente  estes  traba- 
lhos. A  atmosphera  da  casa  da  machina  ainda  é  mais  sufibcadora.  Davy  (4), 
na  excellente  obra  já  muitas  vezes  citada,  relatou  importantes  experiências 
sobre  os  effeitos  physiologicos  produzidos  nos  fogueiros  pela  temperatura 
d'aquelle  logar,  e  por  ellas  conheceu  que  a  temperatura  orgânica,  o  pulso  e 
a  respiração  se  elevavam  sensivelmente.  Em  uma  d'estas  observações  a  tem- 
peratura exterior  marcava  +26°, 7,  o  pulso  batia  a  60,  a  respiração  estava 
a  15,  e  o  calor  orgânico  a  +  37°,  17.  No  fim  de  um  quarto  de  hora  de  per- 
manência em  um  paiol  de  carvão»  tendo  43°,89  de  temperatura,  notaram-se 


(i)N 

de  Africa, 


No  Eldorado,  como  em  todos  os  vapores  aue  navegavam  na  costa  occidental 
i,  havia  fogueiros  pretos;  por  isso  a  gente  aa  machina  tinha  menos  trabalho. 

(2)  John  Davy,  Diverstu.  c^servações  feiUu  em  uma  viagem  da  Inglaterra  á  Bar- 
bada. Ánnaes  de  hygiene,  1846,  tom.  xxxvi,  p.  318. 

(3)  Villermé,  A  saúde  dos  que  se  empregam  nas  fabricas  de  seda,  de  aigodão  e  dela. 
Annaes  de  hy^ene,  1839,.  tom.  21,  p.  33o. 

(i)  John  Davy,  loc.  cit. 
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as  seguintes  mudanças:  pulso  a  83,  respiração  a  <6,  temperatura  da  lín- 
gua a  37^50,  e  25  minutos  depois:  pulso  a  102,  respiração  a  18,  tempe- 
ratura da  língua  a  37°,89. 

N'outra  experiência  o  pulso  chegou  a  1 42  e  o  calor  orgânico  a  39**,05. 
Em  todas  se  notou  que  o  suor  corria  profusamente  e  parecia  diminuir  a  op- 
pressao  causada  pela  preexistência  n'uma  atmosphera  tão  quente.  Provi- 
rão os  incommodos  que  experimentam  os  fogueiros,  quando  estão  muito 
tempo  diante  do  fogo,  de  se  enfi^quecer  a  exbalação  do  acido  carbónico 
pelos  pulmões  á  medida  que  a  temperatura  se  eleva,  como  provam  expe- 
riências recentes,  dando  origem  a  uma  espécie  de  asphyxia  lenta  produzida 
também  pela  rarefacção  do  ar  effectuada  pelo  calor?  Esta  dupla  explicação 
não  nos  parece  improvável. 

O  excessivo  calor  não  é  o  único  perigo  que  ameaça  a  saúde  do  fogueiro; 
ainda  lhe  são  mais  nocivas  as  rápidas  variações  thermometricas,  principal- 
mente quando  de  repente  se  expõe  a  temperaturas  mais  baixas,  a  15  e  20^, 
como  acontece  quando  passa  de  vante  para  ré  da  machina,  ou  quando  vem 
á  tolda  para  buscar  algum  allivio  ao  sèu  incommodo. 

Quantas  vezes  os  não  temos  visto  mis  até  à  cintura,  cobertos  de  suor, 
irem  respirar  pelos  agulheiros  o  ar  que  vem  da  tolda,  e  outros  introduzi- 
rem a  cabeça  na -abertura  dos  ventiladores  para  receberem  algum  ar  fresco, 
e  os  engenheiros  subirem  sem  cautela  alguma  da  machina  á  tolda  para  da- 
rem parte  ao  oflBcial  de  quarto  das  circumstancias  do  serviço?!  O  seu  re- 
gresso (fuasí  inunediato  para  a  casa  da  machina,  aonde  tomam  a  expor-se 
à  influencia  de  uma  temperatura  que  faz  reapparecer  a  transpiração,  pôde 
explicar  o  motivo  por  que  fluasi  nunca  estas  hnprudenclas  são  seguidas  de 
resultados  funestos. 

As  doenças  ordinárias  dos  fogueiros  são :  anemia,  inevitável  consequên- 
cia da  hematose  imperfeita,  perdas  de  suor  incessantes,  diarrheas  motiva- 
das pela  grande  quantidade  de  agua  fria  introduzida  no  estômago,  flegma- 
sias  agudas  dos  bronchios  e  do  parenchyma  pulmonac,  ophthalmias,  cuja 
origem  se  explica  facilmente,  hypertrophias  cardíacas  causadas  pela  ex- 
citaçJío  habitual  da  circulação  sob  a  influencia  do  calor,  e  finalmente  tísica 
pulmonar.  Não  temos  estatística  que  mostre  se  elles  são  frequentemente 
atacados  doesta  ultima  doença ;  mas  assim  como  o  calor  dos  trópicos  acce- 
lera  a  evolução  dos  tubérculos,  não  por  si,  mas  pelas  vicessitudes  thermo- 
metricas a  que  submette  os  tísicos,  da  mesma  sorte  julgámos  que  a  marcha 
da-consumpção  pulmonar  deve  ser  apressada  pelas  condições  em  que  vivem 
os  fogueiros.  Sob  tal  ponto  de  vista  esta  profissão  approxima-se  das  que  ex- 
põem a  considerável  calor  (ferreiros,  serralheiros,  fundidores,  esmaltade- 
res).  Lombard  de  Genebra  (i)  provou  que  n'estes  artistas,  em  1000  casos 
de  morte,  127  eram  causados  pela  tisica,  emquanto  a  media  das  outras 
profissões  era  114  somente.  Quando  se  reunirem  os  elementos  de  uma  es- 
tatística análoga  relativa  aos  fogueiros  e  engenheiros  demachinas  de  certo 
se  obterão  resultados  idênticos.  Ha  alguns  annos  descreveu-se  em  Ingla- 
terra uma  forma  de  tisica  particular  aos  carvoeiros,  na  qual  o  carvão  em 
pó,  depositado  no  seio  do  parenchyma  pulmonar,  pareceu  ser  a  causa  da 

(1)  Lombard  (de  Genebra),  Influencia  das  profissões  na  tysica  puimonar.  Annaes 
do  hygiene,  1834,  tom.  xi,  p.  43. 
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suppuraç^o  d'este  orgSo.  N3o  nos  consta  que  os  fogueiros  e  engenheiros 
das  machinas  dos  vapores  tenham  apresentado  moléstia  alguma  que  offe- 
raça  analogia,  aindaque  remota,  com  esta  doença. 

Quando  tratarmos  da  ventilação,  vestuário  e  bromatologia  náutica  in- 
dicaremos os  meios  próprios  para  tomar  salubre  a  profissão  do  fogueiro: 
por  emquanto  restringir-nos-hemos  a  dizer  que  para  tomar  mais  habitá- 
vel a  casa  da  machina  deveria  haver  n'ella  um  ventilador;  para  reparar  as 
forças  dos  fogueiros  seria  preferível  algum  café  alcoolisado  em  vez  da  ração 
supplementar  de  pão  que  costumam  receber;  e  finalmente  para  prevenir 
os  resfriamentos  seria  útil  que  na  casa  da  machina  estivessem  pendurados 
alguns  capotes,  como  os  das  sentinellas,  a  fim  de  servirem  quando  fossem 
necessários,  principalmente  quando  os  engenheiros  tivessem  de  subir  á  tolda 
para  fallar  com  o  official  de  quarto :  d'este  modo  começariam  a  realisar-se 
os  desejos  de  Pigeron.  Este  medico  aconselhou  que  a  guarnição  estivesse 
assim  abrigada  durante  os  quartos  de  noite. 

Entendemos  também  que  a  grande  quantidade  de  agua  que  os  fogueiros 
introduzem  no  estômago  è  muito  prejudicial  á  sua  saúde,  e  ainda  mais 
quando  a  bebem  a  grandes  goUes.  Seria  portanto  conveniente  que  se  ada- 
ptassem alguns  siphões  a  três  ou  quatro  barris  de  galé,  para  servirem  de 
jarros  portáteis  na  casa  da  machina. 

•  —^ 

%  IV— TrabaUios  accidentaes 

Os  trabalhos  accidentaes  têem  por  âm  observar  o  estado  exterior  do 
casco,  limpar  o  exterior  e  o  interior  do  navio,  abastece-lo  do  necessário  e 
carrega-lo. 

Alguns  doestes  trabalhos  são  perigosos  por  sua  natureza  particular,  e 
outros  por  causa  das  influencias  climatéricas  a  que  submettem  os  mari- 
nheiros. 

1.**  Marinhagem  que  limpa  o  cobre  do  forro. — Os  individues  encar- 
regados de  limpar  q  pintar  as  folhas  de  cobre  do  forro  fazem  este  trabalho 
apoiando-se  sobre  uma  prancha ;  é  um  serviço  fatigante,  que  os  obriga  a 
terem  os  pés  na  agua  e  os  expõe  á  insolação :  muitas  vezes  os  ouvimos 
queixar  de  que  este  serviço  era  muito  penoso,  e  pedir  que  os  substituíssem. 

2.®  Mergulhadores. — A  necessidade  de  verificar  se  o  navio  que  esteve 
encalhado  tem  alguma  avaria,  e  de  tirar  do  fimdo  do  mar  differentes  ob- 
jectos, como  ancoras,  peças  de  artilheria,  etc,  obriga  certos  homens  da 
equipagem  a  mergulharem  durante  tempo  variável,  e,  por  consequência, 
a  correrem  o  risco  proveniente  de  suppressão  temporária  da  respiração  e 
pressão  exterior  singularmente  augmentada.  Diversos  apparelhos  engenho- 
samente aperfeiçoados,  munidos  de  um  tubo  conductor  de  ar  atmosphe- 
rico,  permittem  que  os  mergulhadores  çstejam  muito  tempo  debaixo  de 
agua,  possam  moverrse  á  vontade  e  realisar  os  trabalhos  de  que  foram  in- 
cumbidos. Os  nossos  museus  marítimos  possuem  modelos  d'estes  appare- 
lhos. No  sino  do  mergulhador  está  o  operário  submettido  a  considerável 
pressão,  cujos  effeitos  foram  perfeitamente  estudados  n'estes  últimos  an- 
nos  por  Triger,  e  depois  por  Pol  e  Watelle.  Quando  o  primeiro  d'estes  en- 
genheiros quiz  servir-se  do  ar  comprimido  para  abrir  poços  e  minas  em 
terrenos  cobertos  de  agua,  observou  os  seguintes  phenomenos : 

Dores  nos  ouvidos,  alliviadas  pela  acção  de  engulir  a  saliva  (porque 
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n'este  moméhto  se  introduz  nas  trompas  uma  certa  quantidade  de  ar  que 
faz  equilíbrio  á  pressão  exercida  exteriormente  nos  lympanos) ;  enfraqueci- 
mento sensível  do  pulso  e  respiração;  sentimento  muscular  (a)  de  resis- 
tência vencida ;  jnembros  mais  pesados;  sensação  de  frio;  algumas  vezes 
dores  fortes  nas  articulações;  e  em  certos  casos,  congestões  cerebrais  e 
pulmonares. 

Notou-se  que  o  perigo  da  compressão  provinha  mais  da  sua  acção  ino- 
pinada que  da  sua  intensidade,  a  qual,  para  se  tomar  inofifensiva,  deve  ir 
gradualmente  diminuindo;  e  que  finalmente  dos  dezoito  aos  vinte  e  seis 
annos  se  supporta  melhor,  do  que  em  qualquer  outra  idade,  a  permanên- 
cia dentro  do  sino. 

Os  accidentes  que  sobrevem  quando  cessa  a  compressão  são  caracterí- 
sados  pela  pallidez,  concentração  e  estado  syncopal:  combatem-se  com  os 
cordiaes  e  outros  meios  de  ordinário  empregados  para  facilitar  a  reacção; 
talvez  até,  como  indicou  Pol  e  Watelle  (i),  fosse  conveniente  cdlocar  de 
novo  o  individuo  em  uma  atmosphera  moderadamente  comprimida. 

Fleury  (2),  cirurgião  de  primeira  classe  da  marinha,  publicou  um  traba- 
lho importante  sobre  os  effeitos  physiologicos  que  resultam  da  persistência 
dos  marinheiros  debako  do  sino  dos  mergulhadores;  observou  uma  pneu- 
morrhagia  grave  produzida  por  esta  causa;  é  muito  provável  que  appare- 
cesse  no  momento  em  que  cessou  a  compressão :  n'este  caso  estava  indicada  a 
sangria.  De  ordinário  as  circumstancias  da  navegação  não  permittem  usar  de 
apparelhos  especiaes,  e  os  melhores  nadadores  são  os  encarregados  de 
explorar  o  casco.  A  acção  de  mergulhar  é  exactamente  a  inversa  de  nadar, 
exige  habito  e  aptidão  especial  de  suspender  a  respiração  durante  alguns 
segundos.  Tem-se  exagerado  muito  a  duração  do  tempo  em  que  se  pôde 
permanecer  debaixo  da  agua.  Lefevre,  director  do  serviço  desande  da  ma- 
rinha em  Brest,  demonstrou  a  falsidade  das  mil  fabulas  inventadas  a  este 
respeito;  e  baseado  em  experiências  exactas,  feitas  emNavarino  por  ex- 
cellentes  mergulhadores  gregos,  fixou  em  dois  minutos  o  tempo  máximo 
que  se  pôde  estar  debaixo  da  agua  na  profundidade  de  quasi  100  pés.  Nas 
suas  observações  a  media  foi  de  76  segundos. 

Quando  os  mergulhadores  saem  da  agua,  disse  este  medico,  têem  quasi 
sempre  a  face  excessivamente  vermelha.  Muitas  vezes  sãQ  atacados  de  he- 
morrhagias  nasaes  abundantes,  e  em  alguns  casos  deitam  sangue  pelos  olhos 
'  e  pelos  ouvidos.  Notámos  com  admiração  que  repetiam  estes  exercidos  três 
e  quatro  vezes  n'uma  hora.  Não  podemos  saber  se  na  idade  avançada  pa- 
deciam mais  que  os  outros  homens  de  lesões  orgânicas  do  apparelho  res- 
piratório; o  que  deve  acontecer,  attendendo  á  suspensão  repetida  do  acto 
respiratório,  e,  por  consequência,  á  stase  do  sangue  no  systema  afferente 
do  pulmão  (3) . 

(a)  Esta  expressão  nSo  está  de  âccordo  cora  as  idéas  que  hoje  vogam  em  physío- 
logia;  o  sentimento  muscular,  admittido  pelos  antigos,  já  nâo  é  considerado  como  sensa- 
ção especial,  porque  entra  na  ordem  das  sensações  tactis. 

(i)  Memoria  sobre  os  effeitos  da  compressão  do  ar  applicada  para  abrir  minas  de 
hulha.  Annaes  de  hygiene  publica,  Paris,  1854,  tom.  l-S  p.  241. 

(2)  Fleury,  loc  cit. 

(3)  Observações  rdativas  aos  merqúUiadoreSy  pelo  dr.  A.  Lefevre.  Continuação  da 
memoria  relativa  á  asthma,  Paris,  1835,  p.  79. 
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Os  marinheiros  fortes  e  vigorosos,  com  o  peito  bem  desenvolvido  e  a 
respiração  facii,  nao  apresentando  symptomas  de  affecção  cardiaca,  sao  os 
preferíveis,  e  o  medico  recommendará  que  sóntente  se  empreguem  n'este 
serviço,  depois  de  feita  a  digestão,  e  que  tomem  algum  liquido  espirituoso 
para  lhes  excitar  a  circulação  entorpecida  pelo  frio. 

3.**  Carvoeiros  e  lenhadores.  Acontece  ás  vezes  ser  necessário  mandar 
á  terra  algumas  praças  para  fazerem  carvão  de  madeira.  É  raro  que,  nos 
paizes  pantanosos,  estes  homens  regressem  a  bordo  sem  que  sintam  a  saúde 
alterada ;  o  que  facilmente  se  explica,  pois  sem  fallar  nos  excessos  que  pra- 
ticam, passam  quasi  sempre  a  noite  em  terra,  o  que  é  perigosíssimo  n'estas 
localidades,  e  cortando  a  madeira  descobrem  húmus  abundante  em  emana- 
ções que  geram  as  febres.  O  mesmo  acontece  aos  marinheiros  empregados 
em  apanhar  lenha  para  as  cozinhas  e  fornalhas  das  machinas  de  vapor.  Lynd 
conta  que  tendo  desembarcado  na  Dominica  doze  homens  com  este  intuito, 
onze  foram  atacados  de  febre  (i).  Todos  os  médicos  da  marinha  têem  veri- 
ficado a  insalubridade  d'este  serviçx).  Vimos  muitas  vezes  manifestarem-se 
accessos  perniciosos  na  maruja  que  tinha  ficado  de  noite  na  margem  es- 
querda do  Gabão  para  fazer  carvão  e  apanhar  lenha.  N'estes  casos  está 
indicado  o  tratamento  prophylatico  da  infecção  palustre. 

4.°  Roíeadores. — ks  roteaduras  praticadas  pelos  nossos  marinheiros  ex- 
põem aos  mesmos  perigos  e  necessitam  de  iguaes  medidas  preservadoras. 
Revolver  a  terra  virgem  é  abrir  uma  larga  saída  aos  miasmas  da  putrefac- 
ção  vegetal.  São  vulgares  os  factos  que  demonstram  o  perigo  d'estes  traba- 
lhos. Segundo  Maher,  a  primeira  epidemia  da  febre  amarella  na  Nova  Orleans 
appareceu  em  consequência  de  se  arrancarem  as  arvores  de  extensas  flo- 
restas, e  de  se  revolverem  consideráveis  porções  de  terreno;  a  mesma  causa 
fez  reapparecer  este  fiagello  em  1822,'  e  em  Natchez  em  1819  (2).  Segundo 
Drouet,  as  escavações  necessárias  para  abrir  um  canal  causaram  uma  epi- 
demia de  febres  perniciosas  (d).  Gelle  menciona  dois  exemplos  notáveis  dos 
perigos  a  que  se  expõem  os  roteadores.  O  primeiro  é  relativo  a  uma  epide- 
mia de  dysenteria  e  febres  que  grassou  em  Tepico  (México),  n'uma  loca- 
lidade em  que  não  havia  pântanos,  e  atacou  numerosos  operários  empre- 
gados em  preparar  uma  fabrica  de  fiação  de  algodão :  o  segundo  refere-se 
ao  repentino  apparecimento  de  accessos  perniciosos  em  Mazatlan,  quando 
esta  cidade  foi  cercada  de  um  fosso  de  6  a  8  oietros  de  largura  (4) .  O  mesmo 
aconteceu  na  costa  occidental  de  Africa,  Assinia,  Grande-Bassam  e  Gabão, 
quando  ali  se  estabeleceram  as  nossas  feitorias.  Segue-se  portanto  que,  se 
for  necessário  empregar  a  equipagem  de  um  navio  em  trabalhos  d'esta  na- 
tureza, devem  tomar-se  precauções  próprias  para  attenuar  a  sua  insalubri- 
dade, e  não  esquecer  que  os  accessos  simples  podem  transformar-se  rapi- 
damente em  accessos  perniciosos. 

5.°  Desarrumadores. — A  desarrumação  parcial  ou  total  do  navio,  indis- 
pensável quando  se  quer  tapar  um  rombo,  fazer  concertos  maiores  ou  lim- 
par o  porão  em  tempos  de  epidemia,  é  uma  operação  tão  insalubre,  se  o 

íl)  Celle,  Hygiene  pralica  dos  paizes  quentes,  p.  301. 

(2)  Maher,  Obra  citada,  p.  76. 

(3)  Drouet,  Estudos  relativos  ás  febt^es  perniciosas.  Thcses  de  Paris. 

(4)  Gelle,  Obra  citada,  p.  309. 
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navio  está  armado  ha  muitos  annos,  como  a  limpeza  dos  canos  ou  o  traba- 
lho de  arrotear  os  terreuos  pantanosos.  No  seguimento  d'estaobra  ver^ínos, 
quando  tratarmos  da  infecção,  que  nunca  é  inoífensiva  a  acção  de  descobrir 
o  pântano  náutico,  e  que  os  homens  empregados  n'estes  trabalhos  correm 
graves  perigos.  Deve  portanto  haver  o  maior  cuidado  em  preveni-los  ou 
attenua-los,  pondo-se  em  pratica  os  preceitos  hygienicos,  distribuindo-se 
uma  alimentação  escolhida,  alternando  o  repouso  e  o  trabalho,  e  adminis- 
trando quotidianamente  vinho  quinado  ou  sulphato  de  quinino. 

§  V— Repouso 

A  manobra  do  navio,  a  limpeza  e  conservação  das  suas  dífferentes  par- 
tes, o  embarque  das  provisões  ou  carga,  não  são  os  únicos  trabalhos  em 
que  se  empregam  as  equipagens  dos  navios  do  estado :  os  variados  eiierci- 
cios,  em  que  adquirem  a  exactidão  e  regularidade  exigidas  pelas  manobras 
ou  pelo  manejo  das  armas  de  guerra,  vem  preencher  as  horas  que  aqaeile 
serviço  lhes  deixou  livres :  n'este  emprego  incessante  de  tempo,  quasi  sem- 
pre regulado  pela  solicitude  e  benevolência,  que  põe  a  saúde  dos  homens 
acima  das  vãs  satisfações  do  amor  próprio  e  da  rapidez  brilhante  da  ma- 
nobra, acha  a  guarnição  o  meio  de  evitar  o  aborrecimento  e  um  principio 
de  actividade  para  o  corpo  e  para  o  espirito. 

Temos  visto  offlciaes,  aliás  animados  das  melhores  intenções,  compre- 
henderem  diversamente  este  interesse  hygienico;  uns  distribuindo  o  ser- 
viço por  tal  modo  que  todas  as  horas,  excepto  as  destinadas  á  comida, 
estejam  occupadas;  outros  concedendo  tanto  tempo  de  descanso  que  os  ma- 
rinheiros não  sabem  em  que  empregar-se,  ficando  em  inacção  tão  prejudicial 
como  o  excesso  opposto.  O  bom  senso  e  o  desvelo  paternal  dos  comman- 
dantes  achani  ordinariamente  um  meio  termo  entre  a  ociosidade  e  a  fadiga ; 
desnecessário  é  portanto  o  insistir  n'este  ponto. 

O  serviço  de  esquadra  muito  supportavel  nos  climas  temperados,  é  ri- 
goroso, quando  se  executa  com  pontualidade  nos  navios  sujeitos  ao  calor 
enervante  dos  paizes  da  zona  tórrida.  Seria  conveniente  que  se  fizesse  um 
regulamento  especial  para  o  serviço  de  cada  estação  ou  cruzeiro  em  har- 
monia com  os  preceitos  hygienicos. 

Se  o  repouso  durante  o  dia  é  indispensável  para  não  se  exhaurirem  as 
forças  quebrantadas  nos  trabalhos  e  exercidos,  e  se  lhes  traz  uma  diver- 
são útil,  o  somno  da  noite  é  o  único  que  efQcazmente  as  repara.  O  systema 
nervoso  tem,  como  os  animaes  eléctricos,  necessidade  de  se  carregar  de 
novo  durante  a  inacção,  que  deve  durar  um  certo  tempo  e  não  ser  inter- 
rompida :  são  estas  as  duas  condições  do  somno  reparador  essencialmente 
necessário  aos  homens  de  trabalho. 

O  aphorismo  da  escola  de  Salemo:  Septem  horas  dormisse  saí  estju- 
venique  senique,  estabelece  um  duplo  erro,  quando  fixa  por  um  modo 
absoluto  a  duração  do  somno  que  pôde  aproveitar,  e  considera  as  idades  em 
idênticas  círcumstancias  relativamente  a  esta  mesma  necessidade.  O  man- 
cebo cujo  organismo  se  construe  ao  mesmo  tempo  que  se  repara,  tem  evi- 
dentemente necessidade  de  alimentos  e  de  dormir  superiores  ás  do  velho 
cujo  edifício  orgânico  está  acabado  e  tende  a  destruir-se. 

A  commissão  nomeada  pelo  governo  inglez,  em  20  de  outubro  de  1840, 
para  examinar  a  condição  material  e  moral  dos  rapazes  empregados  nas 
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fobricas  e  forjas,  reconheceu  unanimemente  que  o  trabalho  de  noite  lhes 
era  muito  prejudicial  (l).  Este  perigo  foi  tomado  em  consideração  na  ma- 
rinha franceza,  porque  o  regulamento  dispensa  os  pagens  dos  quartos  du- 
rante a  noite* 

Os  marinheiros  dividem  o  serviço  de  dia  e  noite  por  bordos  ou  por 
quartos.  Estas  duas  expressões  são  synonymas,  quando  metade  da  equipa- 
gem está  na  tolda  alternadamente,  serviço  penoso  que  o  commandante  so- 
licito do  bem  estar  da  equipagem  altera,  estabelecendo  três  quartos  em  logar 
de  dois,  sempre  que  o  estado  do  mar  e  outras  circumstancias  da  navegação 
o  permittem. 

Quando  a  equipagem  está  dividida  em  dois  quartos,  o  prhneiro  deita-se 
depois  do  toque  de  tirar  as  macas  da  trincheira,  o  que  nunca  é  antes  das 
sete  horas,  levanta-se  ás  onze,  está  na  tolda  até  ás  quatro,  e  toma  a  deitar-se 
e  dorme  até  que  toque  a  arrumar  as  macas :  suppondo  pois  que  os  maru- 
jos d'este  quarto  aproveitam  todo  este  tempo,  dormem  seis  horas  em  duas 
vezes.  O  outro  quarto  deita-se  ás  onze  e  levanta-se  ao  toque  de  arrumar  as 
macas ;  tem  portanto  também  perto  de  seis  horas  para  dormir,  mas  ao  me- 
nos são  continuas.  Este  tempo  de  repouso  é  insufficiente.  A  divisão  do 
serviço  em  três  quartos,  permittindo  que  cada  praça  possa  dormir  durante 
dois  terços  da  noite,  é  a  única  que  lhe  proporciona  a  conveniente  repara- 
ção das  forças.  Os  ofliciaes  muitas  vezes  obrigados  pela  escassez  do  pessoal 
a  bordo  de  certos  navios  a  estar  a, três  quartos,  devem  lembrar-se,  quando 
commandam,  das  fadigas  que  estes  trabalhos  e  vigílias  lhes  fizeram  suppor- 
tar,  e  evita-los,  quanto  possível,  ás  guarnições  dos  seus  navios  (2). 

CAPITULO  II 

VESTUÁRIO,  CAMAS,  HYGIENE  PESSOAL 

Em  todas  as  aggIomeraçSes  de  homens, 
qoem  não  coída  da  sua  saade  prejudica  a  dos 
outros. 

ARTIGO  I— Vestuário 

As  profissões  que  expõem  como  a  do  marinheiro,  a  incessantes  alter- 
nativas climatéricas,  tiram  a  maior  parte  dos  seus  meios  de  preservação 
hygienica  da  exacta  relação  entre  o  vestuário  e  as  necessidades  provenien- 

(1)  Ed.  Ducpétteaux,  Do  trabaUio  das  creanças  nas  forjas  e  minas  de  hulha  da 
Granr-BreUmha.  Annaes  de  hygieae,  1843,  tom.  2^.^  p.  24i. 

{%)  Quando  as  embarcações  navegam  por  vapor  e  que  está  bom  tempo,  a  quinta 
parte  oa  eijuipagem  é  bastante  para  as  necessidades  do  serviço.  Nos  portos  deve-se  per- 
mittir  o  maior  repouso  possivel.  O  marinheiro  que  não  dorme  sufficientemenle  na  maca 
vae  dormir  em  cima  da  tolda,  e  por  este  modo  prejudica  a  sua  saúde.  Abordo  dos  na- 
vios ÍDglezes,  todos  os  dias,  excepto  a  sexta  feira,  um  só  dos  dois  quartos  está  de  ser- 
viço e  laz  exercicios;  o  outro  tem  liberdade  plena,  e  os  marujos  que  o  compõem  íicam 
na  coberta,  vestem-se  á  sua  vontade  e  occupam-se  no  que  querem;  uns  lêem  ou  escre- 
vem, outros  concertam  a  roupa,  etc.  Esta  intermittencia  de  acçSo  disciplinar  tem  evi- 
dentemente grande  vantagem  hygienica:  a  marinhagem  descansa  e  aíTeiçoa-se  ao  navio. 
N2o  poderíamos  nós  distribuir  o  serviço  por  este  modo?  t 
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tes  do  estado  da  atmosphera.  O  marinheiro  tem  mais  roupa  e  mais  variada 
que  o  soldado,  porque  este  ultimo  vive  geralmente  em  climas  de  tempera- 
tura moderada,  e  nas  marchas  só  pôde  transportar  uma  pequena  bagagem; 
sob  este  ponto  de  vista  o  marinheiro  está  em  melhores  condições,  e  por 
isso  a  hygiene  naval,  quasi  sempre  condemnada  a  sacrificios  excepdonaes, 
deve  apressar-se  em  aproveita-las. 

Os  marinheiros  dos  navios  mercantes  vestem-se  como  querem,  porque 
estão  isentos  de  toda  a  inspecção ;  mas  esta  liberdade  redunda  em  pre- 
juízo da  sua  saúde.  Por  que  motivo  o  estado  n3o  obrigará  os  proprietários 
dos  navios  a  exigirem  que  cada  praça  de  marinhagem  tenha  a  mesma  roupa 
que  os  marinheiros  do&navios  de  guerra  são  obrigados  a  apresentar  no 
principio  das  viagens? 

Trataremos  agora  da  roupa  regulamentar,  e  em  seguida  veremos  de 
que  modificações  carece  o  vestuário  nos  paizes  de  temperatura  extrema. 
A  roupa  da  ordem  é  a  seguinte  : 


a 


2 
1 
2 
2 
2 
i 
1 
4 
i 
i 
i 
1 
2 
2 
i 
1 
i 
1 
1 
i 


OBJECTOS 


Jaquetas  de  panno 

Japona  com  capuz 

Calças  de  panno 

»    brancas 

»    de  brim  para  o  trabalho 

Par  de  polainas  brancas '. . . . 

Camisola 

Camisas  brancas 

»      debaetilha 

Sacco  grande 

»    pequeno 

Boné  ae  trabalho 

Pares  de  meias  de  IS 

Pares  de  sapatos 

Par  de  correias  para  segurar  o  chapéu 

Gravata  de  12 

Gravata  de  lasting  (a) 

Escova  de  fato 

»     para  lavar 

»     de  sapatos 

Total 


PREÇO  DE  CADA 

OBJECTO 

14  £r. 

75  c. 

23  » 

55  » 

li  » 

65  » 

3  » 

75  . 

3  » 

53  . 

1  » 

15  » 

3  » 

40  » 

2  » 

95  > 

6  • 

45  » 

2  » 

20  B 

1  » 

80  » 

2  » 

45  » 

2  » 

40  » 

5  » 

10  • 

0  . 

10  » 

1  » 

45  » 

1  » 

45  » 

0  » 

35  . 

0  » 

35  » 

0  • 

35  » 

PREÇO  TOTAL 


29 
23 

23 
7 
7 
1 
3 

11 
6 

.  2 
1 
2 
4 

10 
0 
1 
1 
O 
O 
O 


r. 


139 


50  c 

55 

30 

50 

10 

15 

40 

80 

45 

20 

80 

45 

80 

20 

10 

45 

45 

35 

35 

35 


DURAÇl< 


r.  25  c. 


18me: 

30 

12 

9 
12 

6 
18 

6 
18 
36 
36 
12 

9 

4 
12 
18 
12 
36 
12 
24 


Vejamos  se  esta  roupa  é  suficiente,  e  se  deve  ser  augmentada  ou  dimi- 
nuída, absolutamente  ou  em  relação  ás  necessidades  especiaes  de  certas  na- 
vegações (b). 


(a)  Lasting.  Palavra  ingleza  que  significa  dura.  Estofo  de  muita  duraçSo,  feito  de 
lâ  sem  pello. 

(6)  Antes  de  se  organisar  o  corpo  de  marinheiros  da  armada  nâo  havia  tabeliã  re- 
gulamentar da  roupa  que  as  praças  de  marinhagem  deviam  ter  a  bordo;  esta,  como 
muitas  outras  necessidades  do  serviço,  era  attenoida,  nos  differentes  navios,  segundo 
a  vontade  dos  commandantes.  Foi  em  1851  que  se  reoi^anisou  ai.*  tabeliã  (A.) 
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§  I— Ronpa  interior 

1  .^  Collete  de  fUmella.  Ha  uma  peça  de  vestuário  que  sentimos  não  ver 
figurar  D'esta  lista,  è  o  collete  de  flanella;  em  outro  logar  discutiremos 

Quatro  annos  depois,  quando  se  organisou  aquelle  corpo,  julgou-se  necessário  modifi> 
ca-]a  (B);  e  finalmente  em  abril  d*este  anno  ainda  foi  alterada  (G),  por  parecer  exces- 
si^^amente  exigente  em  alguns  artigos  que  se  entendeu  podiam  ser  dispensados,  bastando 
renova-los  quando  se  damnificassem. 

Do  estudo  d'estas  differentes  t2d)ellas  e  de  outras  que  juntamente  publico,  e  da 
apreciação  das  necessidades  relativas  90  vestuário  do  marinheiro  em  viagem  em  diffe- 
rentes latitudes,  poderá  surgir  a  base  sobre  que  se  estabeleça  uma  tabeliã  regulamen- 
tar definitiva,  que  tenha,  o  que  a  estas  falta,  a  sancçãq  do  governo,  sem  a  qual  encontrará 
na  pratica  dificuldades  provenientes  de  variadas  ongens. 

Ainda  ha  poucos  annos  o  marinheiro  guardava  a  bordo  a  sua  roupa  dentro  de  uma 
mochila.  Julgámos  conveniente  que  se  lhe  dé  um  sacco  para  a  roapa  de  que  usa  em 
viagem,  e  uma  mochila  para  a  que  veste  nos  portos.  A  roupa  lavaaa  em  agua  salgada 
nunca  secca  completamente;  se  a  guardarem  no  mesmo  sacco  com  a  que  n2o  serve  todos 
06  dias  irá  humâece-la  e  deteriora-la.  Ha  também  a  ponderar  o  inconveniente  de  se 
misturar  a  roupa  lavada  com  a  suja,  etc. 

Para  guardar  os  variados  obiectos  que  constituem  o  enxoval  do  marinheiro  pre- 
fere o  auctor  da  tabeliã  D  a  mochila  ao  sacco.  Receio  que  as  dimensões  da  mochila 
necessária  para  aquelle  fim  pareçam  excessivas. 

TABBLLA  DAS  PBÇAS  DE  FARDAKENTO,  ROUPA  E  KAIS  UTENSOIOS  QUE  DEVEM  TER 

AS  PRAÇAS  DO  CORPO  DE  MARINHEIROS 


Agulheiro 

Boné 

Calças  azoes,  de  ganga 

9        »     depanno 

9    brancas 

Camizas  azues 

»       brancas 

Gamizola  de  serafina  azul ! 

Capote  de  mescla 

Ceroulas 

Chapéu 

CoUetes  de  flanella 

Escova  de  cabello 

*      de  dentes 

»      de  fato 

»      de  graxa 

Espelho  pequeno 

Fardeta  de  panno  azul ^ 

Pita  preta  para  o  chapéu .....%.. 

Japona '. 

Jaqueta  de  panno  azul 

Jaquetão , 

Lata  com  graxa 

Lenço  de  seda  preto  para  o  pescoço 

9     de  assoar 

Linhas,  botões,  agulhas,  etc.  uma  porçSo  de  cada  objecto 

Manta  de  lá  azul : 

»  encarnada 

Maca  completa 


1 

2 

4 
3 
6 

2 

4 
1 


2 
2 
2 
4 
3 
6 
2 


1 

2 
i 
4 
2 
4 
i 


1 
2 


i 

2 
i 
1 
i 


1 
I 
1 

1 
1 
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a  sua  utilidade  nos  paízes  quentes ;  mas,  sem  entrar  em  pormenores,  dire- 
mos que  a  sua  falta  é  bem  deplorável.  O  marinheiro  cuida  t3o  pouco  da  sua 
conservação,  expõe-se  tão  inconsideradamente  ás  causas  da  suppressão  do 


Marca  de  cera  preta  para  o  correame 

Meias  (pares) 

Navalhas  rombas  de  uso  marítimo 

Pente  de  derrubar 

»     de  alisar 

SabSo 

Sacco  de  lona,  redondo,  tendo  4  palmos  de  altura  e  2  de  diâmetro 

>     pequeno  para  miudezas 

Sapatos 

Talher 

Tesoura 

Toalhas 


A 

B 

i 

1 

4 

4 

2 

1 

1 

i 

i 

1 

V4 

V4 

1 

i 

1 

i 

2    ■ 

2 

1 

i 

1 

1 

2 

i 

3 


2 


TABELLÂ  DA  ROUPA  DA  ORDEM  PARA  A  MARINHAGEM 


Chapéu  de  feltro  escuro 

Capas  brancas  para  o  dito 

FiU  preta  para  o  dito 

Capa  preta  de  encerado  impermeável 

Gorro  de  12  azul  á  ingleza 

Capas  brancas  para  o  dito 

Sueste  impermeável 

Lenço  preto  do  pescoço ^ 

Manta  de  lã  encarnada  do  pescoço 

Japona  de  panno  piloto  azul  larga  e  comprída  até  ao  terço  inferior  da  coxa 

Japona  de  enceraao  impermeável 

Jaqueta  de  panno  azul  nno,  larga  e  comprida  até  ao  terço  superíor  da  coxa 

Calça  larga  de  panno  azul  grosso 

Calça  larga  de  panno  azul  fino 

Calças  brancas  de  brim  ou  algodão 

»    azues  de  zuarte 

»    franzidas  de  algodão  cru  para  dormir 

»    de  encerado 

Camisas  brancas  de  alcaicha 

»       azues  de  zuarte 

Camisola  de  serafina  azul 

CoUetes  de  flanella  que  cubram  o  tronco 

Ceroulas  de  algodão 

»       de  flanella 

Meias  de  algodão  azues 

»     de  lã , 

Sapatos  (pares) 

Cinta  de  lá  ou  de  flanella .' 

Cinto  de  couro 

Luvas  de  algodão  brancas  (par) 

»      de  lã 

Toalhas  de  mãos. . . .' 

Navalha  ou  faca  com  bainha 

Pentes  de  cabeça 

Escova  de  cabeça 


NÚMEROS 


1 
2 


2 
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suor,  que  se  deve  confiar  mais  nas  prescrípçoes  regulamentares  do  que  nos 
conselhos  da  pradencia  (a).  Por  isso  pedimos,  em  nome  de  todos  os  médicos 


Escova  de  corpo. 
»  de  dentes 
»  de /ato.. 
»       de  graxa 
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J.  A.  Maia,  Estudos  sobre  hygiene,  administração  e  legislação  naval, 

o  MARINHBraO  MERCANTE  VIAJANDO  BNTBE  OS  TRÓPICOS  DEVE  TER  : 


commum 

•     lezinoso 

linhas,  retroz,  agulhas,  botões,  etc.  (porções). 

Sacco  de  brim  pequeno  para  miudezas 

Talher 


Mochila 

Ilaca  de  dois  folhetos 

Colchão  de  clina 

Lona  para  cobrir  o  colchão  (varas) 

Travesseiro  de  clina 

Capas  de  algodão  para  o  dito 

Manta  de  lunde 


NÚMEROS 
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1  JspOUA  

2  Calças  de  panno 

2     •     de  brim  escuro. 
2     >     de  algodão  azul, 

4  Camisas  azues 

2       >      brancas 

2      »      de  lã 

2  CoUetes  de  flaneUa. . . . 

i 

i 

i 

i 
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Gravata  de  lã 

Boné 

Boné  de  trabalho 

Capa  encerada 

Sueste > 

4  Pares  de  meias  de  lã. . . . 
4  Kilogrammas  de  sabão . . 

Linluis,  agulhas,  escovas. 

2  Pares  de  sapatos 

i  Chapéu  de  palha 
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Comillac,  Rdatorio  de  uma  estação  naval  na  Martinica  em  1856>57. 

(a)  Foram  estes  os  únicos  casos  de  febre  intermittente,  o  que  attribuimos  a  ter 
baviao  o  maior  cuidado  em  evitar  as  causas  que  concorrem  para  coadjuvar  o  desenvol- 
vimento d'estas  moléstias,  ordenando-se  aos  marinheiros  que  trouxessem  constante- 
mente vestido  o  coUete  de  flanella,  e  não  os  deixando  expor  ao  sol,  nem  dormir  na 
tolda. 

Herculano  de  Sá  Correia,  Rdctíorio  da  viagem  da  corveta  de  vapor  Bartholomeu  Dias, 


100  o  HOMEM  DO  MAR 

da  marinha,  que  d'ora  avante  se  façam  entrar  dois  colletes  de  flaneUa  sem 
mangas  no  numero  das  peças  de  vestuário  que  constituem  a  roupa  da  ordem. 
Se  esta  providencia  se  julgou  necessária  para  os  soldados  das  colónias,  não  o 
será  ainda  mais  para  os  marinheiros  que,  estando  expostos  ás  mesmas  in- 
.  íluencias  climatéricas,  téem  que  dar-se  a  trabalhos  muito  mais  penosos?  Esta 
questão  pertence  tanto  á  equidade,  como  á  hygiene.  Deve  o  estado  fazer 
esta  despeza?  Julgámos  que  sim,  porque  seria  ao  mesmo  tempo  generoso 
e  económico ;  generoso,  porque  os  marinheiros  teriam  mais  uma  prova  da 
solicitude  do  governo  traduzida  em  factos;  e  económico,  porque  este  au- 
gmento  de  despeza  seria  compensado  pela  diminuição  da  que  actualmente 
se  faz  nos  hospitaes. 

Estamos  persuadidos  que  o  habito  de  trazer  flanella  sobre  a  pelle,  em 
'  certos  paizes,  principalmente  no  Senegal  e  nas  Antilhas,  dimmuiria  um  terço 
talvez  do  numero  annual  dos  doentes  nos  nossos  navios.  Se  porém  esta  me- 
dida, que  se  nos  ãgura  tão  vantajosa  e  em  que  debalde  procurámos  os  incon- 
venientes, não  podesse  ser  adoptada,  pediríamos  que  se  fornecesse  ao  mari- 
nheiro uma  cinta  de  flanella,  como  meio  de  attenuar  ou  prevenir  as  doenças 
abdominaes,  como  diarrheas,  dysenterías  e  cólicas  seccas,  que  tanto  abun- 
dam nos  paizes  quentes.  É  este  um  assumpto  grave  que  merece  ser  attendido. 

2.^  Camisa.  — Emquanto  o  marinheiro  não  vestir  um  coUete  de  flanella 
deve  preferir  a  camisa  de  algodão  grosso  á  de  linho,  porque  esta  absorve 
menos  o  suor,  e  causa  resfriamentos  quando  está  humedecida.  Os  coUeiri- 
nhos  de  alcaichas  brancas  são  um  adorno  infantil  que  algumas  vezes  con- 
trasta com  os  modos  viris  e  até  rudes  do  marinheiro;  comtudo  a  hygiene 
não  os  crimina  e  a  tradição  defende-os:  não  obstante  desejaríamos  que 
os  laços  que  devem  fechar  a  abertura  da  camisa,  a  unissem  melhor  para 
proteger  o  peito,  principalmente  aos  homens  que  não  trazem  cingido  á  pelle 
um  collete  branco  raiado  de  azul,  com  que  muitos  substituem  a  flanella, 
como  para  protestar  contra  a  falta  d'este  útil  abrígo. 

3.^  Ceroulas. — Os  soldados  têem  ceroulas  e  os  marínheiros  não,  e 
comtudo  são  mais  necessárias  aos  marinheiros,  porque  raras  vezes  se  la- 
vam ou  banham  em  agua  doce;  por  isso  a  sua  pelle,  habitualmente  coberta 
de  suor,  é  azulada  pelas  calças,  que  devendo  durar  muito  tempo,  e  sendo 
destinadas  a  não  se  lavarem,  sujam-se  e  se  tornam  prejudiciaes.  Se  usas^ 
sem  de  ceroulas,  também  a  despeza  seria  compensada,  porque  não  se  estra- 
gariam as  calças  tão  depressa,  podendo  elevar-se  o  minimo  da  sua  duração 
a  dezoito  mezes.' 

4.®  Meias. — Para  concluir  o  que  temos  que  dizer  relativamente  á  roupa 
que  está  em  contacto  com  a  pelle,  devemos  fallar  nas  meias  de  lã,  cujas 
vantagens  hygienicas,  nos  paizes  frios  e  nas  viagens  de  regresso  á  França,  não 
podem  ser  contestadas;  e  como  a  vulgaridade  dos  pormenores  não  tira  a 
importância  pratica  ao  assumpto  de  que  estamos  tratando,  notaremos  que 
acontece  muitas  vezes,  quando  o  marinheiro  tem  calçadas  as  meias  de  lã, 
não  lhe  servirem  os  sapatos,  porque  tinha  o  pé  descalço  quando  lhe  toma^ 
ram  a  medida,  e  portanto  deixa  de  se  servir  d'elles,  com  grave  prejuízo  da 
hygiene. 

§  n- Calçado 

A  questão  de  saber  se  o  calçado  é  vantajoso  ou  inconveniente  aos  ma- 
rinheiros, tem  sido  muito  debatida  entre  os  ofiiciaes  dos  navios  e  os  medi- 
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COS  da  marinha.  Querem  uds  que  o  marinheiro  a  bordo  tenha  constante- 
mente os  pés  descalços  e  outros  que  traga  sapatos.  Apoiámos  sem  hesitar 
esta  ultima  opinião.  É  certo  que  a  agilidade  necessária  no  serviço  da  mas- 
treação, em  que  o  marinheiro  tanto  emprega  os  pés  como  as  mãos,  pôde 
ser  um  pouco  arriscada  pela  inflexibilidade  das  solas,  se  paralysarem  os 
movimentos  das  articulações  do  pé;  mas  este  inconveniente  desapparece 
com  o  habito;  e  alem  d'isso  algumas  vezes  observámos  que  os  marinheiros, 
estando  vestidos  e  calçados  para  comparecer  na  mostrãy  aos  domingos,  se 
uma  necessidade  imprevista  os  obrigava  a  ir  á  mastreação,  subiam  com  a 
facilidade  do  costume.  Se  pelo  contrario  considerámos :  1  .^  que  os  marinhei- 
ros podem  eventuahnente  fazer  expedições  ou  marchas  em  terra;  2.*,  que 
as  guarnições  estão  frequentemente  a  ferir-se  nas  pedras  e  coraes,  e  com 
os  pés  sujeitos  á  introducção  de  corpos  estranhos;  3.°,  que  os  pés  nus 
expostos  ao  sol  podem  ser  atacados  de  erythemas  e  de  verdadeiras  quei- 
maduras; 4.^,  e  que  finalmente  no  inverno  as  congelações  locaes  são  possí- 
veis, comprehenderemos  as  vantagens  de  se  habituar  o  marinheiro  a  andar 
calçado  (i).  É  comtudo  necessário  que  use  de  sapatos  mais  bem  feitos  do 
que  costuma.  As  medidas  do  pé,  e,  por  consequência,  os  typos  do  calçado 
sãocomprehendidos  em  três  ou  quatro  números  que  se  distribuem  quando 
se  precisam;  não  é  porém  necessário  ser  anatomista  para  saber  que  não  ha 
outra  parte  do  corpo  que  apresente  diíTerenças  individuaes  mais  numero- 
sas, pelo  que  respeita  á  altura,  largura,  comprimento  e  forma;  elemen- 
tos que  se  combinam  a  ponto  de  produzirem  differenças,  a  que  se  não  po- 
deria attender  mandando  fazer  os  sapatos  antecipadamente.  É  portanto 
conveniente  que  os  sapatos  do  marinheiro  sejam,  quanto  possível,  feitos 
por  medida  (2),  que  tenham  o  couro  flexível  e  a  sola  tão  delgada  que  per- 
mitta  ao  pé  os  movimentos  parciaes,  e  tão  compacta  que  a  não  penetre  a 
humidade  da  tolda.  Os  sapatos  de  lona  alcatroada  que  os  marinheiros 
fabricam  para  seu  uso,  preenchem  perfeitamente  estas  condições.  Dar 
ao  marinheiro,  que  anda  constantemente  na  tolda  Usa  e  plana,  sapatos  gros- 
sos e  próprios  para  resistir  ás  marchas  do  soldado,  é  querer  equiparar  ne- 
cessidades diversas.  Sentiríamos  ter  insistido  tanto  em  assumpto  tão  mes- 
quinho na  apparencia,  se  não  tivéssemos  sempre  em  vista  o  âm  util  que  nos 
inspirou  esta  obra,  do  qual  não  podemos  ser  desviados  pela  aridez  dos  por- 

men(»res.  „  ^  ' 

§m— Fato 

As  calças  de  panno  são  geralmente  mais  úteis  nos  psúzes  quentes  que 
as  brancas;  estas  só  devem  servir  no  meio  do  dia,  porque  de  manhã  e  de 
tarde  não  preservam  suificientemente  do  abaixamento  da  temperatura. 

(1)  Vésigné  (d'Abbevílle)  e  depois  d'elle  Leplat  descreveram  ultimamente  com  a 
denominação  de  mcd  perforante  dope  wna  doença  caracterisada  pela  formação  de  uma 
espécie  de  callo,  a  que  succede  uma  ulcera,  cujo  caracter  particular  é  estender-se  em 
profundidade,  a  ponto  de  poder  causar  inflammaçôes  das  bolsas  synoviaes,  do  perios- 
teo,  e  até  dos  ossos.  (Gíizeta  dos  hospUaes,  n.°  117,  de  6  de  outubro  de  1855).  Já  ob- 
servámos esta  moléstia  sob  a  forma  simples  a  bordo  dos  navios;  é  frequente  e  muito 
rebelde;  o  habito  de  andar  descalço  na  tolda  pôde  ser  considerado  como  a  sua  causa 
predisponente. 

(z)  Quando  armamentos  consideráveis  fazem  affluir  os  marinheiros  aos  nossos  por- 
tos sena  impraticável  calp-los  pjor  medida;  mas  em  tempos  ordinários,  uma  officina 
de  sapateiro  em  cada  divisSo  seria  snfficiente  para  occorrer  a  todas  as  necessidades. 
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A  calca  de  trabalho  abriga  a  calça  de  panno  nas  latitudes  temperadas; 
é  o  vestuário  da  manhã  nos  portos,  e  de  todo  o  dia  no  mar,  sob  a  zona  tór- 
rida. O  marinheiro  prefere-a,  n3o  só  porque  o  n3o  constrange  o  trajar  com 
mais  alinho,  como  também  porque  o  isenta  dos  rigores  das  mostras. 

A  camisola  está  no  mesmo  caso.  Quando  o  marinheiro  traz  a  camisola, 
a  calça  e  boné  de  trabalho  é  quando  está  mais  á  sua  vontade. 

A  japona  de  capuz  é  também  muito  do  seu  gosto,  isto  é,  das  suas  ne- 
cessidades ;  deixa-lhe  os  movimentos  livres,  e  abriga-lhe  peifeitamente  as 
costas,  o  que  é  muito  apreciável  principalmente  no  mau  tempo. 

A  jaqueta  não  está  no  mesmo  caso ;  protege  apenas  o  peito ;  e  com  qual- 
quer movimento  separa-se  das  calças,  debiando  aberto  um  espaço,  por  (máe 
sáe  a  camisa  e  entram  os  lumbagos;  incommoda  as  axillas  e  os  punhos,  e 
junta  a  estes  inconvenientes  hygienicos  incontestável  falta  de  elegância. 
Dêem  ao  marinheiro  uma  camisola  de  mais,  tirem-lhe  a  jaqueta,  e  vei% 
que  o  seu  bem  estar,  assim  como  a  sua  apparencia  nas  inspecções,  ganham 
com  esta  reforma  (i). 

A  cinta  de  lã  encarnada  dando  muitas  voltas  á  roda  do  corpo,  seria  uma 
útil  innovação  no  vestuário  dos  marinheiros,  porque  lhes  proporcionaria 
valiosos  recursos  hygienicos,  abrígando-lhe  os  lombos  e  o  ventre  ccxitra  as 
causas  de  arrefecimento,  apoiando  os  músculos  largos  do  tronco  durante 
os  grandes  esforços,  comprimindo  uniformemente  as  visceras  abdominaes, 
e  evitando  por  este  modo  as  hérnias.  Alem  d'isso  julgámos  que  o  aspecto 
pittoresco  do  vestuário  não  perderia  com  esta  acquisição  (2). 

A  gravata  é  a  parte  do  vestuário  maritimo  que  deixa  menos  a  desejar, 
^tanto  pela  sua  natureza,  como  pela  maneira  por  que  é  usada.  Os  marinhei- 
ros circumdam  o  pescoço  com  um  lenço  de  seda  preta,  em  forma  de  fita 
alongada,  passando  por  debaixo  do  colleirinho  azul  da  camisa,  e  cruzando 
adiante  do  peito  as  pontas  retidas  pelos  laços  da  camisa,  deixando-lhes  des- 
coberta a  parte  anterior  do  pescoço,  queimado  pelo  sol  dos  trópicos.  Este 
lenço  garante  soflrivelmente  o  pescoço,  sem  comprimir  os  vasos  jugula- 
res: se  a  larynge  fica  incompletamente  abrigada,  o  habito  embota  ou  hz 
diminuir  este  inconveniente.  É  incontestável  a  utilidade  da  gravata  de  lã : 
principalmente,  quando  o  tempo  está  frio  e  húmido ;  é  mais  usada  que 
a  de  seda,  porque  esta  somente  se  traz  com  o  grande  uniforme.  O  mari- 
nheiro, inventivo  por  natureza  e  necessidade,  aproveita  a  gravata  de  lã 
para  usos  hygienicos  muito  variados. 

§  IV.— Ghapéiu  e  bonés 

As  influencias  climatéricas  a  que  se  sujeita  o  marinheiro,  assim  como 
a  natureza  dos  seus  trabalhos  habituaes  exigem  que  esta  parte  do  uniforme 
tenha  qualidades  diversas:  segurar-se  bem  na  cabeça  sem  comprimir  a 
testa  e  os  tegumentos  docraneo;  oppor-se  aos  efi^itos  caloríficos  e  lumino- 
sos da  irradiação  solar ;  deixar  entre  o  seu  fundo  e  o  vértice,  uma  camará 
de  ar  que  se  renove  facilmente,  taes  são  as  principaes  vantagens  que  os 
chapéus  e  os  bonés  devem  realisar. 

(i)  Tourtelle  diz  que  a  camiza  de  IS  azul  de  que  usam  os  marinheiros  os  preserva 
dos  bichos.  Tanto  o  &cto  como  a  explicaçáo  sSo  tóo  extravagantes  como  feitos  de  fun- 
damento. Elementos  de  hygiene,  3.*  átiçfto.  Paris,  i815,  tora.  i.%  p.  436. 

(2)  A  cinta  foi  muito  usada  na  esquadra  do  mar  Negro. 
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Vejamos  até  que  ponto  preenchem  actualmente  estas  condições. 

1 J^  Chapéu  envernizado.  — Seremos  voluntariamente  o  echo  das  cen- 
suras feitas  ao  chapéu  preto,  que  representa  no  trajar  do  marinheiro  o 
mesmo  que  o  chapéu  redondo  do  habitante  das  cidades,  e  parece  nao  ser, 
como  disse  espirituosamente  Levy  (i),  <  senão  uma  forma  degenerada  dos 
morriões  com  que  os  nossos  guerreiros  antepassados  cobriam  a  cabeça.» 
Não  sabemos  dizer  em  que  epocha  se  começaram  a  usar  na  marinha  os 
chapéus  envernizados;  mas  o  nosso  respeito  ao  amor  das  tradições  que  os  - 
protegem,  não  nos  impede  de  mencionar  os  seus  inconvenientes.  A  cõr 
preta  é  o  primeiro:  absorve  Intensamente  o  calórico  solar,  e  irradia  com 
difiSculdade  o  calórico  dos  nossos  órgãos;  a  aba  um  pouco  levantada,  re- 
flecte os  raios  luminosos  como  se  fosse  um  espelho,  e  dirige-os  directamente 
aos  olhos;  o  fundo  é  (ão  baixo  que  toca  no  vértice  da  cabeça  e  lhe  trans- 
mitte  calor,  sem  que  nenhuma  camada  de  ar  intermediário  venha  enfraque- 
cer-lhe  a  intensidade:  a  dureza  do  contorno  obsta  a  que  se  amolde  ao 
craneo,  e  para  não  cair  da  cabeça  exige  contracções  musculares  que  são 
incommodas;  o  peso,  emíim,  não  é  a  menor  das  suas  condições  desvantajo- 
sas (2).  Já  verificámos  que  os  chapéus  pintados  pesam  450  grammas  o  mí- 
nimo, e  600  o  máximo.  Apresentam  notável  contraste  estes  algarismos 
quando  se  comparam  a  175  até  200  grammas  que  são  o  peso  dos  chapéus 
de  seda  ordinários,  facto  que  se  explica  pelo  mau  systema  empregado  no 
fabrico  dos  chapéus  da  maruja.  Fazem-se  estes  chapéus  de  palha  redonda, 
cosida  muito  apertada,  e  coberta  de  algumas  camadas  de  tinta,  applicadas 
successivamente  e  por  fim  de  verniz,  até  desapparecerem  as  rugosidades. 
Alguns  marinheiros  costumam  lambem  pintar  o  interior  do  chapéu,  para 
proteger  os  fios  contra  a  acção  destruidora  da  transpiração  cutânea.  O  preço 
d*estes  chapéus  varia  entre  8  e  25  francos,  segundo  a  perfeição  do  verniz  e 
o  numero  das  camadas  de  tinta;  são  de  muita  dura. 

Estudemos  agora  as  modificações  de  que  precisam.  Seria  bom  augmen- 
tar-lhes  ã  centímetros  na  altura,  visto  não  terem  mais  de  7  ou  8,  e  perfu- 
ra-los em  dois  pontos  oppostos,  formando  aberturas  similhantes  ás  dos  sha- 
kos  da  infanteria,  a  fim  de  se  renovar  o  ar.  A  aba  tem  0^,08 ;  deveria  ter 
0^,10,  e  ser  quasi  horisontal,  com  a  face  inferior  pintada  de  verde  (3).  Jul- 
gámos conveniente  que  o  estado  compre  ou  mande  fazer  não  só  o  chapéu, 
mas  todo  o  fato  do  marinheiro.  Sabemos  que  nos  podem  responder  que 
o  chapéu  preto  é  substituído,  nos  paizes  quentes  (i),  pelo  chapéu  de  pa- 
lha; porém  contestaremos  que  esta  substituição  leva  tempo  a  effectuar; 
e,  ou  seja  pela  difSculdade  de  obter-se  a  palha  necessária,  ou  por  negligen- 
cia, acontece  muitas  vezes  que  dois  ou  três  mezes  depois  da  passagem 

^1)  Tratado  de  hygiene  pMica  e  particular.  Paris,  1850,  tom.  2.^  p.  343. 

(2)  Não  é  raro  observar  na  testa  dos  marinheiros  alguns  kystos  volumosos  causa- 
dos pela  pressão  circular  exercida  pelo  chapéu. 

(3)  Âs  modificações  que  acabámos  de  propor,  aíndaque  fáceis  na  apparencia,  po- 
dem ter  na  pratica  difficuldades  serias.  O  chapéu  nfto  deve  ser  tão  alto  que  incommode 
o  marinheiro  quando  estiver  nas  baterias  ou  em  cobertas  pouco  elevadas,  nem  as  abas 
tão  largas  aue  obstem  ao  manejo  da  espingarda.  Tanto  é  verdade  aue  as  multíplices 
exigências  oa  navegação  oppõem  obstáculos  a  certas  reformas,  aliás  laceis  e  desejadas. 

(4)  Não  ignorâmos  que  em  alguns  pontos  do  littoral  se  começa  a  substituir  a  palha 
empregando  o  feltro;  esta  modificação  éde  muita  utilidade  hygienica, porém  o  cnapéa 
de  feltre  tem  pouca  duração ,  o  que  nas  viagens  longas  é  um  grande  mconveniente. 
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dos  trópicos,  o  marinheiro  só  tem  o  chapéu  preto.  Eis-aqui  muitas  palavras 
n'uma  questão  apparentemente  jfiitil ;  mas  este  estudo,  aiudaqoe  pareça 
trivial,  pôde  realmente  produzir  mais  commodidade  ao  marinheiro  que  cer- 
tas considerações  geraes  e  eruditas  acerca  da  atmosphera  marítima,  da 
influencia  solar  e  de  outras  questões  elevadas  de  hygiene  philanthropica. 
In  parvis  utilitas. 

2.^  Chapéu  de  palha. — O  chapéu  de  palha,  aindaque  mal  feito,  deve 
ser  preferido  nas  latitudes  quentes  ao  chapéu  preto;  é  mais  leve;  o  ar  cir- 
cula nos  interstícios  do  seu  tecido;  a  sua  cõr  defende  melhor  a  vista  contra 
a  aggressao  da  luz  intensa ;  a  sua  flexibilidade  permitte  adapta-lo  facilmente 
ao  contorno  da  cabeça,  e  a  pouca  conductibilidade  do  seu  tecido  attenua  a 
acção  do  calor  solar  sobre  os  tegumentos  do  craneo  (i).  Seria  talvez  mais 
conveniente  que  o  estado  os  mandasse  fazer  do  que  encarregar  este  traba- 
lho aos  marinheiros,  muitos  dos  quaes,  por  preguiça  ou  por  inhabilidade^ 
não  se  dão  pressa  a  fazer  o  chapéu,  e  nem  lhes  serve  de  estimulo  a  es- 
perança de  uma  recompensa.  Leroy  de  Mérícourt  apresenta  observações 
valiosas  a  este  respeito.  «Úesejariamos,  disse  elle,  que  os  marinheiros, 
quando  fossem  servir  nas  estações  navaes  dos  paizes  quentes,  fizessem 
durante  a  viagem  os  seus  chapéus;  o  governo  poderia  mandar  buscar  a 
palha  necessária  para  este  fim  ás  nossas  colónias,  principalmente  a  Cayeo- 
na.  Doeste  modo  a  equipagem  não  tomaria  a  estar  um  anno  sem  poder 
deixar  o  chapéu  preto,  que  tem  muitos  inconvenientes  nos  paizes  de  tem- 
peratura elevada.»  Associámo-nos  a  este  desejo  que  a  experiência  mostrou 
ser  justo. 

3.®  Boné  do  trabalho. — O  boné  do  trabalho  convém  perfeitamente  á 
guarnição,  no  inverno  dos  nossos  climas  e  em  todas  as  estações,  nas  latitu- 
des septentrionaes :  o  instincto  da  commodidade  leva  os  marinheiros  a  pre- 
feri-lo. Este  boné  realisa,  como  o  barrete  grego  que  os  habitantes  das  cidades 
usam  em  casa,  a  triplice  vantagem  de  ser  leve,  quente,  e  adaptar-se  exacta- 
mente á  cabeça:  os  seus  únicos  inconvenientes  são impregnar-se  deâgua  e 
não  defender  o  craneo,  quando  da  mastreação  caia  algum  objecto  que  o  possa 
ferir;  mas,  não  obstante  estes  defeitos,  e  ter  uma  forma  que  a  esthetíca 
pôde  talvez  censurar,  é  vantajoso,  e  tanto  mais  que  o  marinheiro  faz  d'elle 
uma  espécie  de  paiol  para  seu  uso,  e  os  objectos  que  n'elle  guarda  pre- 
vinem perfeitamente  o  perigo  das  insolações. 

4.^  Boné  dos  officiaes. — O  boné  dos  offlciaes  reclama  também  algu- 
mas considerações  hygienicas;  não  offerece  grande  superficie  á  acção  do 
vento,  e  a  pala  abri^  os  olhos,  mas  não  resguarda  do  sol  nem  da  chuva ; 
a  sua  maior  vantagem  é  a  sua  extrema  commodidade. 

Recommendâmos  aos  ofiiciaes  estacionados  nos  paizes  quentes  que  mo- 
difiquem o  boné  em  relação  ás  exigências  doestes  climas.  A  pala  não  deve 
cair  muito  sobre  a  testa  para  lhe  não  transmittir  directamente  o  calórico 
que  é  facilmente  absorvido  pela  cor  preta :  a  sua  face  concava  deve  ser  verde. 
Seria  vantajoso  que  a  parte  onde  assenta  o  galão  fosse  mais  elevada;  que 
aos  seus  (r,04  de  altura  se  ajuntassem  mais  QTfifi ;  e  que  na  união  da  cinta 

(1)  o  uso  do  chapéu  de  palha  nos  portos,  durante  os  quartos  de  dia,  é  tolerado 
aos  officiaes.  Conviria  que  o  regulamento  o  auctorísasse.  porque  é  realmente  indispen- 
sável nos  paizes  quentes.  , 
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com  os  quartos  do  boné  o  sombraireiro  abrisse  de  cada  lado  um  oriâcio 
para  que  o  ar  interior  podesse  renovar-se.  Se  não  temêssemos  reanimar  um 
debate,  apparentemente  fútil,  estabeleceríamos  um  parallelo  entre  o  boné 
com  barba  de  baléa,  e  o  que  a  nao  tem,  e  a  conclusão  sería  vantajosa  ao 
primeiro.  A  barba  de  baléa  que  circumda  o  fundo  toma-o  tenso,  e  augmenta 
a  camará  de  ar;  por  este  modo,  o  lundo  excede  a  cinta  e  abriga  dos  ardo- 
res do  sol  a  face,  o  occiput  e  o  pescoço.  O  bom  gosto  e  os  regulamentos, 
de  accordo  com  a  hygiene,  prohibem  o  uso  dos  bonés  excêntricos  com  o 
fundo  e  a  pala  reduzidos  ao  minimo,  moda  que  um  britanismo  casquilho 
fez  adoptar.  Conyem  igualmente  que  o  forro  interior  dos  bonés,  em  yez  de 
ser  de  seda  estofada  com  algodão  ou  estopa,  seja  de  couro,  coUocando-se 
entre  elle  e  o  fundo  um  pedaço  de  tecido  de  clina.    ^ 

5.®  Chapéu  armado.  — O  chapéu  armado  é  inconmiodo,  não  se  segura 
bem  na  cabeça,  e  se  a  protege  eficazmente  contra  o  sol  quando  este  astro 
está  no  zenith,  deixa  sem  defeza  sujeitos  aos  seus  raios  obliquos  os  dois 
lados  da  face  e  os  expõe  ás  insolações :  felizmente  é  menos  usado  que  o  boné. 
Não  propomos  modificação  alguma  n'este  chapéu,  bem  que  d'ellas  neces- 
site; porque  se  a  hygiene  se  mgstra  muito  perturbadora  dos  hábitos  e  dos 
usos  estabelecidos,  as  suas  reclamações  perdem  necessariamente  toda  a 
auctoridade.  Ha  ainda  poucos  annos  que  os  officiaes  estrangeiros  traziam 
nas  colónias  com  o  uniforme  chapéus  de  seda  preta  ou  cinzenta.  Esta  sin- 
gular miscellanea  de  trajes  mostra  que,  sob  os  trópicos,  instinctivamente  se 
prefere  um  chapéu  que  deixe  entre  o  fundo  e  a  cabeça  uma  espaçosa  ca- 
mará de  ar. 

O  boné  de  couro  envernizado,  que  era  antigamente  uma  parte  do  uni- 
forme das  equipagens  de  linha,  podia  cobrir-se  com  uma  capa  branca  du- 
rante o  calor,  estava  por  isso  em  harmonia  com  as  necessidades  dos  paizes 
quentes.  Porque  deixaram  de  usa-lo?  Nenhuma  rasão  justifica  este  facto. 

Os  ofiSciaes  são  obrigados  a  vestir-se  uniformemente;  comtudo,  como 
podem  variar  a  seu  arbitrio  o  vestuário,  segundo  as  condições  climatéricas 
a  que  estão  expostos,  só  por  negligencia  esquecem  as  regras  de  hygiene. 
Nos  paizes  quentes  devem  ter  abundante  provisão  de  fato  de  panno,  que, 
uma  vez  adquirido  o  habito,  pôde  usar-se  sob  todas  as  temperaturas,  antes 
e  depois  do  occaso  do  sol:  o  uso  constante  da  roupa  de  lã  é  uma  das  mais 
úteis  precauções  da  hygiene  nas  regiões  tropicaes. 

As  relações  intimas  da  praç^  de  armas  e  dos  camarotes  auctorisa, 
n'estes  íogares,  o  uso  de  calças  largas  e  de  jaquetas  brancas  de  que  os 
creoulos  muito  gostam ;  sem  ellas  a  reunião  ao  jantar  seria  verdadeiramente 
intolerável.  Dentro  dos  camarotes  os  officiaes  podem  estar  vestidos  como 
querem:  quem  já  estacionou  sob  os  trópicos  sàe  até  aonde  chega  esta  li- 
berdade. 

ARTIGO  n— Camas 

1.^  Macas. — Actualmente  a  cama  do  marinheiro  é  boa ;  a  concessão  de 
uma  maca  para  cada  individuo  afastou  os  perigos  e  a  repugnância  de  se  dei- 
tarem dois  marujos  na  mesma  maca  como  antigamente  acontecia.  As  macas 
durante  o  dia  ou  estão  nas  trincheiras  ou  em  caixas  abertas,  e  portanto  ex- 
postas á  acção  do  ar  que  as  purifica;  a  precaução  de  embarcar  duas  para 
cada  praça  permitte  lava-las  tantas  vezes  quantas  se  julga  preciso. 
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A  maca  convém  perfeitamente  ás  necessidades  baaticas:  amima-se  e 
anna-se  facilmente.  Evita-se  o  pejaraento  das  baterias  e  da  coberta,  reu- 
nindo no  mesmo  gancho  as  duas  extremidades  das  macas  desoccupadas. 
Estas  vantagens  são  de  tal  ordem  que  é  difGcil  saber  o  motivo  por  que  as  ma- 
cas nao  são  preferidas  nas  casernas  dos  soldados ;  e  aindaque  este  objecto  não 
pertença  ao  assumpto  que  tratámos,  diremos  de  passagem  que  a  limpeza  e 
ventilação  das  casernas  seria  mais  fácil  e  completa  se  os  leitos  fossem  sub- 
stituidos  por  macas  amovíveis. 

Os  objectos  pertencentes  á  cama  do  marinheiro  s3o:  l .",  uma  maca  pro- 
priamente dita,  rectângulo  de  lona  formado  ^e  duas  partes,  entreasqoaes 
se  introduz  um  colchão;  2.",  o  colchão;  3.°,  a  manta. 

Às  duas  extremidades  da  maca  têem  buracos  que  dão  passagem  acor- 
das ou  aranhas,  que  convergem  para  um  laço  fixado  no  gancho  suspeosor. 
Os  marujos  inexpertos  servem-se  da  maca  tal  qual ;  mas  os  experientes  in- 
terpõem nas  duas  extremidades  um  pedaço  de  pau,  e  por  este  modo  a  tor- 
nam mais  ampla  e  a  convertem  n'uni  catre  muito  commodo. 

A  maca  suspensa  pelas  duas 
extremidades,  seguindo  os  mov 
mentos  de  oscillação  lateral,  e  ( 
de  popa  aproa,  também  serve  ai 
marujos  noviços  para  lhes  dini 
nuir  os  incommodos  causados  pe 
enjoo,  e  aos  experientes  para  a 
tenuar  os  encontrões  que,  sení 
violentos,  poderiam  acorda-lo 
Por  differentes  vezes  se  tem  pr 
curado  inventar  um  syslema  ( 
suspensão  das  macas  mais  pe 
feito  que  o  actual.  É  excessiva- 
menteengenhosooquePingeron  '''B-  ^  (i) 

propoz  |3)  em  {780  (Gg.  S) ;  seria  de  certo  um  melhoramento,  mas  custaria 
caro,  por  causa  da  complicação  do  seu  mechanismo. 

2."  Catres. — O  catre  é  uma  invenção  íngleza  que  reúne  á  commodidade 
dos  leitos  ordinários  as  vantagens  náuticas  da  maca:  é  muito  útil  para  os 
doentes.  Os  oiGciaes  cuidadosos  do  seu  bem  estar  substituem-no  ás  camas 

(1)  (Fig.  31  Gancho  saspensor  ^&  macas  inventado  porPinaeron. 
a,  b  cylinaro  de  ferro  polido  terminando  em  uma  pequena  nasle  c. 
d,  d  extremidade  do  eixo  do  cylindro. 

f  espiral  de  aço  fixada  no  ponto  a. 

if  capa  de  cobre,  tendo  década  tadoiim  eixoh. 

t,  i  roldanas  de  cobre  verticaes. 

r,  ranhura  no  cjlindro  recebendo  uma  aresta  da  capa  de  cobre. 

m  roldana  borísontal. 

p,  p  roldanas  verticaes. 

9,  q,  q,  q  corda  passando  sobre  as  roldanas. 

«,  gancho  sospensor. 

(,  t  parafusos  fixados  nas  latas  e  seguros  ás  pe^aa  oo. 

(2)  Pinceron,  A  taude  dos  marinbgirot,  Paris,  1760,  p.  106.  Os  pquetea  pode- 
riam suspender  os  catres  dos  passageiros  pelo  modo  que  elle  propoz.  Alguns  navios  de 
guerra  téem  ganchos  suspensores  com  dupla  articula^  para  os  catres  dos  offidan 
superiores- 
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inamoYiYeis»  que  occupam  a  quarta  parte  e  ás  vezes  mais  do  espaço  dos 
camarotes.  Quando  tratámos  da  mobília  dos  camarotes  dosofficiaes,  descre- 
vemos as  vantagens  que  leva  o  leito  de  ferro  ao  beliche,  e  dissemos  que 
preferíamos  um  catre  á  íngleza,  que,  durante  o  dia,  pôde  estar  içado,  e 
não  incommodar  n'um  recinto  de  tão  acanhadas  dimensões. 

3.®  Leitos  de  ferro. — Os  leitos  de  ferro,  pelo  contrario,  convém  mais 
para  o  serviço  da  enfermaria.  Nos  catres,  como  muito  bem  diz  Raoul,  os 
doentes  parecem  estar  n'uma  caixa  (a) ;  a  circulação  do  ar  e  a  limpeza  são 
âi£Qceis  (i).  Devem  portanto  os  catres  ser  considerados  como  um  recurso 
somente  aproveitável  quando  houver  accumulação.  Os  inglezes  estabelece- 
ram, nos  navios  destinados  ás  viagens  polares,  leitos  fixados  em  armários 
com  portas,  e  corrediças,  símilhantes  aos  que  desde  tempo  immemoríal  se 
usam  nas  herdades  da  Bretanha.  Kéraudren  censura  esta  disposição,  por- 
que o  corpo  está  na  atmosphera  das  suas  próprias  emanações,  e  ao  passar 
da  temperatura  elevada  d'estes  beliches  para  a  temperatura  glacial  da  tolda 
expõe-se  a  repercussões  perigosas  (2).  Muitos  navios  mercantes  têem  ca- 
marotes com  beliches  sobrepostos;  já  podemos  observar,  n'uma  incom- 
moda  viagem  de  noventa  dias,  quanto  esta  promiscuidade  é  repugnante  e 
penosa. 

4.^  Roupa  da  cama. — A  cama  dos  marinheiros  tem  sufOciente  roupa, 
porém  não  tem  lençoes,  porque  a  sua  lavagem  a  bordo  seria  difficil.  Se  não 
sentimos  esta  falta  porque  é  irremediável,  procuremos  attenua-Ia,  lavando 
frequentemente  os  cobertores  que  absorvem  todas  as  noites  muito  suor,  prí- 
vando-os  da  humidade  por  meio  da  ventilação,  batendo-os  e  expondo-os  ao 
sol,  tantas  vezes  quantas  for  possível,  e  lavando-os  com  agua  doce  de  dois 
em  dois  mezes  pelo  menos.  Não  se  esqueça  que  os  tecidos  de  lã,  retendo 
o  ar  nos  seus  poros,  largam  diíQcilmente  os  miasmas  que  os  impregnam,  e 
são  excèllentes  vehiculos  de  contagio.  O  colchão  da  maca  nunca  é  desman- 
chado para  arejar  e  limpar  a  lã,  embora  a  viagem  seja  longa ;  por  isso  a  hu- 
midade e  o  suor  lhe  dão  um  cheiro  em  extremo  desagradável,  que  não 
pode  considerar-se  inoffensivo.  Os  marinheiros  que  sabem  coser  panno, 
não  poderiam  de  tempos  a  tempos  desmanchar  alguns  colchões,  cardar  a  lã, 
tomar  a  cose-los,  e  por  este  modo  proporcionar  a  toda  a  equipagem  um 

(a)  o  auctor  prefere  na  enfermaria  os  leitos  de  ferro!!!  Elle,  que  tanto  recom- 
menda  os  catres  até  nos  camarotes  dos  officiaes,  segue  n'este  caso  as  opini<)es  de 
Raoul! 

ff  0$  doentes  dentro  do  catre  parecem  estar  em  uma  caixa. »  Este  inconveniente  é 
ÊLcil  de  remediar  diminuindo  a  altura  dos  pedaços  de  lona  lateraes.  «A  circulação  do 
ar  e  a  Umpeza  são  mais  difíceis. »  N'este  ponto  separo-me  da  opinião  de  Raouf^  por- 

âue  tive  por  muitas  vezes  occasião  de  observar  que  é  destituida  de  fundamento,  msta 
izer  que  os  catres  dos  doentes  que  não  estão  de  cama  podem  elevar-se. 

Mas  ninguém  recusa  aos  catres  a  vantagem  de  se  conservarem  horisontaes;  o  que 
é  sempre  de  um  grande  beneficio  a  bordo  particularmente  em  certas  doenças,  e  por 
isso  me  parecem  preferíveis.  Sei  oue  os  leitos  de  ferro  podem  ser  construídos  de  modo 
que  não  careçam  d'esta  commodioade,  porém  são  tão  caros  que  téem  o  inconveniente 
notado  por  Fonssagríves  aos  ganchos  suspensores  inventados  por  Pingeron. 

É  certo  que  o  aspecto  geral  da  enfermaría  lucra  com  os  leitos  de  ferro,  porém 
esta  consideração  não  deve  pesar  no  animo  dos  hygienistas. 

(i)  Raoul,  Relatório  da  estação  na  costa  occidental  de  Africa.  (GoUecção  de  Brest.) 
(2)  Kéraudren,  Observames  medico-kygienicas  relativas  ás  expedições  maritimas  aos 
pólos.  (Annaes  de  hygiene,  1838,  tom.  xix,  p.  75.) 
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considerável  beneficio?  Se  a  maca  é  lavada  mensabnente,  como  manda  o 
regulamento,  isto  depende  talvez  (critica  á  parte)  d'ella  contribuir,  quando 
está  nas  trincheiras,  para  o  aceio  de  apparato  em  que  ha  tanto  empenho  («) ; 
e  comtudo  muito  mais  do  que  a  maca  carece  a  manta  de  ser  lavada,  porque 
sendo  escura  pôde  occultar  as  immundicias  (i).  Se  as  mantas  fossem  bran- 
cas escapariam  menos  á  vigilância  da  auctoridade,  que  deve  antes  empre- 
gar os  seus  esforços  em  combater  a  falta  de  aceio  que  em  dissimula-lo  á 
vista. 

5.^  Camas  dos  officiaes. — A  cama  dos  officiaes  a  bordo  tem  todas  as 
commodidades  que  os  seus  hábitos  lhes  tomaram  necessárias.  S3o  excèl* 
lentes  de  certo  os  colchões  elásticos,  os  travesseiros  macios  e  os  lençoes  de 
linho  muitas  vezes  renovados ;  comtudo  o  interesse  da  saúde  exige  que  os 
officiaes  se  privem  d'este  sybaritismo:  a  cama  mais  dura  e  mais  simples  é 
também  a  mais  hygienica.  Eis  o  que  disse  a  este  respeito  um  viajante  que 
estudou  com  rara  sagacidade  a  hygiene  dos  paizes  quentes :  €Eu  tinha  man- 
dado faz^r,  conta  Aubert-Roche,  um  colxao  de  algodão  cardado,  excessiva- 
mente molle;  estava  assente  sobre  tábuas;  prohibi  que  o  afofassem  todos 
os  dias  como  é  costume,  de  modo  que  foi  pouco  a  pouco  abaixando  até  que 
formou  uma  cama  tão  dura  que  me  era  indiiferente  deitar-me  no  colchão 
ou  sobre  um  tapete.  Para  poder  supportar  os  cobertores  e  o  calor  procedi 
do  seguinte  modo :  Comprei  um  cobertor  grande  de  lã  que  se  dobrava  em 
quatro;  primeiro  supportei-o  simples,  depois  dobrado,  mais  tarde  com  três 
dobras  e  finalmente  com  quatro:  tinha  notado  que' era  sempre  de  manhã 
que  eu  sentia  a  necessidade  de  augmentar  o  numero  das  dobras  ou  que 
as  supportava  mais  facilmente.  Estas  precauções  bem  simples  não  contri- 
buíram pouco  para  a  saúde  que  logrei  durante  as  minhas  viagens  (2).» 

Tanibem  somos  da  mesma  opinião,  e  julgámos  estas  precauções  excel- 
lentes;  entendemos  que  um  só  colchão  coberto  com  uma  esteira  de  palha, 
e  sobre  ella  um  lençol  de  linho,  constituo  uma  cama  sufficiente;  a  sua  ex- 
posição ao  ar  é  fácil,  e  a  humidade  não  pôde  conservar-se  tão  facilmente 
como  quando  muitos  colchões  estão  assentes  uns  sobre  outros. 

6.^  Cama  dos  doentes.  — A  cama  dos  doentes  exige  cuidados  especiaes 
de  limpeza,  reparação  e  ventilação.  Os  colchões  e  travesseiros  fornecidos 
ás  enfermarias  de  bordo  são  muito  pequenos.  Raoul  já  fez  a  mesma  obser- 

(a)  Estas  reflexões  do  auctor,  publicadas  em  1856,  fazem-me  lembrar  do  que  em 
i853  escrevi  n'um  relatório  que  corre  impresso.  Disse  eu  então,  e  podia  dize-lo  ainda 
hoje : 

O  panno  dos  colxões  não  se  lava,  está  geralmente  sujo  e  portanto  insalubre.  E  a»- 

tume  lavarem-se  as  macas,  mais  como  meio  de  embeUezamento  do  navio  que  como  m^ 

I  dida  hygienica.  Para  attender  a  estas  necessidades  devem  ser  como  as  que  vi  no  bri- 

gue-escuna  Tameea,  fundeado  no  Rio  da  Prata.  Eram  forradas  por  dentro,  de  modo 
que  o  colchão  enfiava  por  entre  a  lona  da  maca  e  o  forro;  não  ficava  por  isso  em  con- 
tacto immediato  com  o  corpo,  e  por  consequência  não  se  sujava  tão  facilmente. 

Nas  viagens  muito  longas,  e  sempre  depois  de  um  certo  tempo,  deve  ser  desman- 
chado o  colchão,  lavado  o  panno,  sacudida  e  lavada  a  lã  e  a  clina,  para  depois  conti- 
nuar a  servir. 

(i)  É  necessário  embarcar  tantas  mantas  de  sobreceliente  quantas  forem  as  praças 
de  marinhagem,  para  que  a  diíficuldade  de  as  seccar  antes  da  noite  não  sirva  de  obstá- 
culo a  que  se  lavem  mais  vezes. 

(2)  AccUmação  dos  europeus  nos  paizes  quentes,  {Annaes  de  hygiene,  1844»  tom. 
XXXI  p.  46.) 
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ya0o,  e  queixou-se  de  que  em  alguns  casos  de  paralysia,  fractura  e  am- 
putação, fosse  necessário  approximar  dois  colchões  para  o  doente  estar  mais 
a  seu  commodo.  Indicar  aquelle  inconveniente  equivale  a  pedir  que  se  remo- 
va. Antigamente  os  doentes  tinham  colchões  de  estopas.  Delivet  provou  a  su- 
perioridade dos  colchões  de  clina,  que,  pela  sua  elasticidade,  abatem  menos, 
são  mais  frescos,  e  se  impregnam  com  menos  facilidade  dos  miasmas  e  chei- 
ros. A  mistura  de  cima  e  lã  é  habitualmente  empregada  hoje:  os  traves- 
seiros e  almofadas  deixam  muito  que  desejar;  os  primeiros  no  úm  de  pouco 
tempo  endurecem,  e  os  segundos  lavam-^  difficUmente.  Seria  levar  muito 
longe  os  nossos  desejos  se  pedíssemos  que  se  substituissem  por  tecidos 
impermeáveis  cheios  de  ar  os  colchões,  travesseiros  e  almofadas  que  os  ar- 
mazéns da  marinha  fornecem  actualmente? 

7.*^  Logares  para  dmmir. — Estes  legares  são  fixados  invariavelmente 
pelo  regulamento.  Tal  determinação  é  baseada,  ou  em  rasoes  provenien- 
tes da  Êicilidade  do  serviço,  ou  nas  prerogativas  das  graduações  ou  nas 
conveniências  da  moralidade.  É  por  isso  que  os  segundos  mestres  dormem 
áré  do  alojamento  dos  mestres;  que  os  guardiães,  chefes  de  peça,  etc,  são 
alojados  á  ré  nas  baterias,  e  os  pagens  na  visinhança  da  camará  grande  das 
naus,  etc.  (3). 

Os  fogueiros  devem  ser  alojados  próximo  da  casa  onde  trabalham,  e 
quando  a  camará  da  machina  intercepta  a  communicação  de  vante  a  ré,  o 
seu  alojamento  deve  ser  tal  que  não  necessitem  de  atravessar  a  tolda  para 
irem  entrar  de  serviço*  ou  deitar-se. 

Nem  todas  as  partes  das  baterias  nos  paizes  quentes  oíTerecem  as  mes- 
mas commodidades  para  dormir;  a  visinhança  das  escotilhas  é  mais  pro- 
curada, apesar  dos  seus  inconvenientes,  e  a  das  cozinhas  é,  com  rasão,  tida 
em  conta  de  prejudicial :  seria  talvez  útil  que  os  marinheiros  fossem  alter- 
nadamente gosar  o  beneficio  hygienico  dos  legares  privilegiados.  Talvez 
nos  digam  que  este  projecto  tem  na  pratica  difiiculdades  provenientes  da 
disposição  relativa  e  da  numeração  dos  legares  onde  as  macas  se  pendu- 
ram. Não  sabemos  até  que  ponto  sejam  invenciveis. 

ARTIGO  in— AcEio  PESSOAL 

O  aceio,  esta  castidade  do  corpo,  como  alguém  engenhosamente  lhe  cha- 
mou, é  em  toda  a  parte  uma  necessidade  social  e  hygienica,  porém  a  bordo 
do  navio  é  um  dever  de  communidade  a  que  ninguém  deve  eximir-se  sob 
pena  de  arriscar  a  sua  saúde  e  a  dos  outros.  <Admitte-se  geralmente,  diz 
Duhamel  de  Monceau,  que  em  terra  a  falta  de  aceio  occasione  doenças; 
mas  quanto  não  deve  influir  esta  causa  na  saúde  das  equipagens,  nos  navios 
em  que  um  grande  numero  de  homens  e  animaes  estão  reunidos  em  pe- 
queno espaço  (2)?» 

Não  se  olvide  que  o  homem  aindaque  cuide  em  si,  é  sempre  o  centro 
de  uma  esphera  de  emanações,  cujo  raio  é  augmentado  pela  incúria  e  di- 
minuído pelo  aceio  do  corpo.  A  sordidez  não  é  licita  nem  ao  indivíduo 

(1)  Decreto  de  15  de  agosto  de  1854,  art.  707,  708,  709. 

(2)  Duhamel  de  Monceau,  Meios  de  conservar  a  saúde  das  equipagens  dos  navios, 
1759,  p.  69. 
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que  d3o  vive  em  communidade,  porque  o  homem  é  responsável  perante  o 
seu  creador  pelo  cuidado  que  deve  ter  no  invólucro  corpóreo  da  alma  im- 
mortal,  e  torna-se  um  crime  de  lesa-sociedade  na  vida  em  commum,  em 
que  os  seus  resultados  nunca  s3o  pessoaes,  mas  alcançam  ao  mesmo  tempo 
os  individues  que  estão  próximos.  É  esta  uma  das  principaes  causas  do 
mephitismo  do  ar  interior  dos  navios. 

Muitas  vezes  a  analyse  e  o  olfacto  nSo  podem  ainda  apreciar  este  me- 
phitismo e  já  a  saúde,  reactivo  muito  miais  sensivel,  lhe  revelou  os  perigos. 
«O  ar,  disse  com  rasão  Max  Simon  (i),  é  o  pão  da  respiração;  respira-se  em 
logar  de  se  comer,  eis  toda  a  differença.  Suppondo  que  se  ordenava  a  qual- 
quer homem  que  comesse  um  bocado  de  pão  immundo,  de  certo  recusaria, 
e  teria  rasão;  e  comtudo  o  homem  vivendo  n'uma  atmosphera  viciada  por 
diíferentes  exhalações  nocivas,  faz  exactamente  o  contrario,  e  ainda  mais, 
envenena-se  lentamente.  O  aceio  individual  de  c^da  habitante  do  navio  é 
um  dos  factores  que  produz  o  grau  de  pureza  da  atmosphera  náutica;  ne- 
nhum elemento  de  hygiene  tem  por  isso  maior  alcance,  nem  deve  de^r- 
tar  em  mais  alto  grau  a  solicitude  dos  conunandantes. 

Os  cuidados  de  aceio  pessoal,  de  que  carecem  os  marinheiros,  são  re- 
lativos ao  corpo  e  á  roupa.  É  n'esta  ordem  que  vamos  examina-los. 

g  I— Aceio  do  corpo 

1.*  Incúria  dos  marinheiros. — Deve  conflar-se  menos  na  espontanei- 
dade do  marinheiro  relativamente  ao  seu  aceio  pessoal,  que  nas  prescrí- 
pçoes  regulamentares  que  não  pôde  illudir  impunemente ;  as  equipagens 
dos  nossos  navios  são,  a  este  respeito,  muito  inferiores  aos  soldados,  em 
quem  as  tradições  do  aceio  corporal  subsistem  e  se  perpetuam.  Entre  todos 
os  marinheiros,  os  mais  dignos  de  censura  são  os  da  Annoríca;  desdenham 
os  cuidados  mais  elementares  do  aceio :  gostam  do  mar  tanto  quanto  de- 
testam a  agua  doce;  e  se  considerarmos  somente  a  sua  intemperança  e 
pouca  affeição  ás  abluções,  poderemos  asseverar  que  o  doutor  Bcnlichon  se 
enganou  quando  disse  que  elles  e  os  árabes  da  Argélia  descendem  dos  Atlan- 
tes, e  que,  portanto  têem  a  mesma  origem.  Os  marinheiros  mercantes,  como 
não  estão  sujeitos  á  vigilância  disciplinar,  andam  muitas  vezes  em  estado 
de  sordidez  incrível.  Dauvin,  sem  carregar  as  cores  do  quadro,  pintou  o 
marinheiro  da  pesca  no  banco  da  Terra  Nova,  coberto  de  uma  camada  de 
immundicia,  exhalando  mau  cheiro,  trazendo  a  barba  e  cabellos  como  os 
doentes  atacados  de  plica,  e  fazendo  gala  em  passar  todo  o  tempo  da  pesca 
sem  descalçar  as  botas.  Em  presença  do  cynismo  coiporal  levado  até  este 
ponto,  não  estará  a  policia  dos  navios  do  estado  justificada  da  severidade 
com  que  castiga  estes  delictos  que  as  inspecções  descobrem  todos  os  dias? 

O  aceio  da  pelle,  dos  dentes,  da  barba  e  dos  cabellos  deve  ser  vigiado 
assiduamente.  Vamos  ver  de  que  meios  o  marinheiro  pôde  dispor  para  o 
conseguir. 

2.®  Suas  consequências. — £  quasi  desnecessário  dizer  que  a  inmiun- 
dicia  habitual  da  pelle  influe  perigosamente  na  saúde.  Os  residuos  sólidos 
da  transpiração  cutânea,  a  que  se  juntam  as  impurezas  do  ar,  formam, 
depois  de  um  certo  tempo,  uma  camada  que  suspende  as  funcçoes  depu- 

(1)  HygieM  do  corpo  e  da  alma,  p.  29. 
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rativas  e  respiratórias  da  pelle ;  esta  falta  de  cuidado  põe  em  risco  a  satide, 
e  é  causa  predisponente  de  differentes  dermatoses,  taes  como  herpes,  ecze- 
mas,  erythemas  etc.  Baudelocque  assegura  que  a  sordidez  habitual  tem 
grande  influencia  na  producção  das  escrophulas;  podemos  conceder  que 
este  elemento  etiológico  tenha  maior  ou  menor  importância,  mas  não  pode- 
mos negar  completamente  a  sua  influencia.  Não  seria  exagerado  quem 
disscisse  que  o  abandono  dos  recursos  ministrados  á  hygiene  pelos  banhos 
regulares  e  pela  gymnastica  são  as  duas  causas  da  degeneração  da  espécie 
humana,  cujos  progressos  com  tristeza  se  veriflcam,  sem  que  se  procure 
oppor-lhes  um  remédio  efiicaz.  Seja-me  licito,  disse  Hufeland,  indicar  uma 
iDCOosequenda  que,  aliás,  não  é  a  única  d'este  género.  O  homem  menos 
instruído  tem  a  intima  convicção  de  que  o  aceio  da  pelle  é  necessário  á 
saúde  dos  animaes.  O  palafreneiro  deixa  tudo  para  ir  almofaçar,  esfregar 
6  lavar  o  seu  cavallo;  e  se  o  annnal  adoece,  no  mesmo  instante  se  lembra 
de  que  talvez  se  olvidassem  dos  cuidados  da  limpeza ;  mas  esta  idéa  não 
lhe  occorre  quando  se  trata  da  sua  própria  pessoa  ou  de  seus  filhos.  Já  que 
somos  tão  perspicazes  em  relação  aos  animaes,  porque  o  não  seremos  tam- 
bém, quando  se  trata  de  nós  outros  (i) !? 

3.^  limpeza.  — Â  limpeza  pessoal  verificada  de  manhã,  pela  inspecção 
de  aceio,  submette  todos  os  marinheiros  ás  abluçôes  frias,  praticadas  nas 
partes  habitualmente  descobertas;  infelizmente  a  escassez  da  agua  doce 
obriga  a  aproveitar  a  agua  do  mar,  que  não  limpa  tão  bem  e  depõe  na  pelle 
efflorescencias  salinas,  capazes  de  lhe  obstruirem  os  poros;  e  d'ahi  talvez 
provenham  as  erupções  furunculosas  que  tanto  incommodam  as  equipagens. 
Os  braços,  as  pernas  e  o  rosto,  expostos  á  visita  inquisitorial  da  inspecção, 
conservam-se,  apesar  de  tíido,  em  estado  de  aceio  devido  ao  medo  das  penas 
disciplinares,  porém  a  incúria  refugia-se  debaixo  do  vestuário;  as  axillás 
o  peito  e  os  órgãos  genitaes  estão  muitas  vezes  em  estado  de  immundicia 
incrivel;  a  permanência  do  suor,  a  abundância  e  acrimonia  das  secreções  fo- 
liculosas,  a  accumulação  do  smegma  prepucial  causam  erythemas  exten- 
sos, exulcerações  húmidas  e  herpes  sujeitos  a  recidivas,  que  levam  dia- 
riamente á  enfermaria  um  certo  numero  de  marinheiros. 

Não  se  deve  confiar  nas  exteriorídades  do  aceio ;  é  necessário  submetter 
individualmente  cada  praça,  em  logar  retirado  do  navio,  a  uma  visita  heb- 
domadaría  que  tire  á  preguiça  todas  as  probabilidades  de  ficar  impune  (a). 
Esta  visita  também  é  conveniente  para  reconhecer  os  casos  de  infecção  sy- 
philitica  dissimulados,  a  fim  de  serem  tratados  a  tempo.  Apreciámos  tanto 
o  aceio  pessoal,  como  meio  de  salubridade  do  navio,  que  não  tememos 
muito  os  p  erigos  de  resfriamento,  a  que  possam  expor  as  abluções  prati- 
cadas durante  o  inverno  em  cima  da  tolda ;  é  este  um  dos  casos  em  que 
convém  ponderaih  as  vantagens  e  inconvenientes,  e  decidir  por  um  dos 


i 


1)  Hufeland,  Macrobotica  p.  163. 

(a)  Todos  os  dias  acabadas  as  limpezas  geraes  do  navio,  e  antes  do  almoço,  a  gtiar- 
niçSo,  por  quartos  alternados,  deve  lavar-se  em  tinas  á  proa,  e  depois  vestir-se  unifor- 
memente como  é  costume;  devendo  os  cabos  de  marinheiros  passar-lhe  revista,  ficando 
responsáveis  pela  parte  que  derem  ao  official  oue  estiver  presente ;  nos  sabbados  po- 
rém, por  cansa  da  limpeza  da  coberta,  não  se  dará  o  jantar  sem  que  primeiro  a  guar- 
nição se  tenha  lavado. 

J.  J.  da  Conceição  Gomes,  cirurgião  da  armada,  Relaiorio  de  viagem» 


112  o  HOBÍEM  DO  MAR 

lados,  Dão  esquecendo  que  o  habito  attenua  ou  neutralisa  coDupletanrkente 
este  perigo,  e  que  os  marinheiros  estão  tão  affeitos  á  agua  iria  como  os  doen- 
tes de  Priessnitz. 

O  habito  de  arrostar  a  inclemeucia  das  estações  é  já  uma  preservaçio 
segura  contra  os  seus  rigores.  Assustámo-nos  quando  vimos  pela  primeira 
vez,  durante  o  inverno,  os  marinheiros  nus  até  á  cintura  a  lavarem-se  em 
cima  da  tolda,  mas  a  experiência  mostrou-nos  depois  que  esta  pratica  quasí 
nunca  tem  perigos ;  comtudo,  se  o  tempo  for  muito  rigoroso,  será  conve- 
niente ordenar  que  as  praças  da  guarnição  se  lavem  na  bateria  alta  pouco 
antes  da  hora  do  costume  (i). 

4.^  Banhos. — Âs  abluções  com  agua  do  mar,  embora  sejam  cuidado- 
samente feitas,  não  limpam  Lem  a  pelle ;  os  baiihos  de  agua  potável  e  de 
agua  da  chuva  são  indispensáveis  ao  aceio  corporal.  Os  antigos,  conhe- 
cendo estes  preceitos  salutares,  recorriam  frequentemente  aos  banhos  por 
necessidade  e  por  gosto ;  as  sumptuosas  ruinas  dos  estabelecimentos  que 
construiram  para  esse  fim,  mostram  ainda  que  elles  faziam  tanto  caso  de 
um  habito  tão  salutar,  quanto  nós  o  desdenhámos  hoje.  Os  povos  (Hien- 
taes,  sujeitos  á  acção  do  calor  que  enerva,  e  ao  mesmo  tempo  accumula 
residuos  impuros  na  superfície  da  pelle,  téem  no  emprego  quasi  diário  dos 
banhos  uma  causa  de  commodidade  e  de  saúde.  Os  nossos  marinheiros, 
privados  como  os  romanos  do  beneficio  hygienico  resultante  do  uso  dos 
lençoes,  e  supportando,.  como  os  árabes,  o  acção  continua  de  excessivo  ca- 
lor, necessitam  por  esta  dupla  rasão  de  banhos  de  agua  doce.  Esta  neces- 
sidade, reconhecida  n'outras  epochas,  parece  ter  sido  esquecida  actual- 
mente. O  artigo  28  do  decreto  de  1  de  janeiro  de  1785  mandava  coUocar 
junto  a  cada  turco  uma  meia  pipa  destinada  á  lavagem  da  roupa  em  agua 
doce,  e  a  servir  de  tina  para  a  equipagem  tomar  Imhos  nos  paizes  quen- 
tes. Esta  pratica  salutar  caiu  promptamente  em  desuso,  porque  nenhuma 
prescripção  regularmentar  lhe  assegurava  a  observância;  e  se  ainda  algu- 
mas vezes  foi  seguida,  deveu-se  este  beneficio  á  resoluto  individual  e 
benévola  dos  commandantes,  como  por  exemplo  aconteceu  a  bordo  da 
nau  Duquesne,  onde,  segundo  diz  Helloco,  se  davam  diariamente  quatro 
banhos  de  agua  doce  aquecida  por  um  cylindro,  não  apresentando  o  menor 
inconveniente  o  uso  das  brazas  (2).  Se  esta  liberalidade  era  exequível, 
quando  os  navios,  difficil  e  penosamente  se  proviam  de  agua  doce,  muito 
mais  o  pôde  ser  hoje  com  os  inmiensos  recursos  ministrados  pela  distilia- 
ção  da  agua  do  mar,  se  esta  medida  de  hygiene  náutica  for  bem  compre- 
hendida. 

Parece-nos  que  é  chegada  a  occasíão  de  pedirmos  este  melhoramento. 
A  solicitude  do  governo,  despertada  pelas  reclamações  unanimes  dos  hygíe- 
nistas,  avaliou  bem  a  sordidez  em  que  jaziam  as  classes  baixas  da  sociedade, 
e,  sob  a  liberal  iniciativa  de  Dumas,  que  então  era  ministro  de  agricultura 
e  do  commercio,  a  assembléa  legislativa  votou,  em  3  de  fevereiro  de  1851, 
uma  lei  relativa  á  construcção  de  lavadouros  públicos,  e  de  casas-modelo 

(i)  Nos  grandes  navios  inglezes  o  lado  de  estibordo  da  bateria  alta  é  destinadopant 
enfermaria;  a  bombordo,  na  antepara  de  separação  estão  sete  ou  oito  bacias  de  ferro 
li^tido^  fixadas  em  prateleiras;  por  cima  de  cada  uma  ha  uma  torneira.  A  equipagem 
lava-se  n'estas  bacias. 

(2)  Helloco,  These  citadu. 
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para  banhos.  O  inquérito  feito  n'essa  epocha  em  Paris  revelou  a  grande 
urgência  d'esta  medida>  mostrando  que  o  numero  annual  de  banhos,  nos 
estabelecimentos  públicos,  correspondia  apenas  a  dois  por  cada  habitante ; 
resultado  bem  triste,  quando  se  considera  que  na  totalidade  dos  banhos  a 
parte  pertencente  ás  classes  illustradas  da  sociedade  diminuo  singular- 
mente o  numero  dos  que  n'esta  estatística  cabem  ás  classes  pobres.  Se  isto 
acontece  n^uma  grande  cidade,  em  que  as  conveniências  hygienicas  são  me- 
lhor Gomprehendidas,  como  não  será  profundo  o  mal  nos  campos  e  po- 
voações, onde  a  marinha  recruta  I  As  municipaUdades  da  maior  parte  das 
grandes  cidades  seguiram  este  impulso,  e  crearam  estabelecimentos  aná- 
logos que  estão  em  via  de  prosperidade.  Este  exemplo  deve  ser  seguido 
pelos  navios,  que  podem  facilmente  prop|orcionar  ás  suas  equipagens  o 
melhoramento,  cujo  alcanpe  hygienico  seria  difiicil  de  calcular. 

Eis  em  resumo  o  que  propomos.  CoUoquem-se  duas  banheiras  no  tan- 
que das  pelles,  e  dêem-se,  em  cada  dia,  dois  banhos,  nos  navios  pequenos ; 
cinco  nas  fragatas,  e  oito  nas  naus,  por  escala  ás  praças  da  equipagem, 
principalmente  ás  recem-chegadas  a  bordo.  Por  este  modo  cada  marujo 
tomará  um  banho  de  agua  doce  de  dois  em  dois  mezes,  n'um  brigue  de 
vinte  peças;  de  três  em  três,  n'uma  fragata;  equasi  de  quatro  em  quatro, 
n'uma  nau  de  primeira  classe.  Ainda  assim  não  haverá  demasia  de  aceio, 
p(H^m  mais  vale  pouco  que  nenhum;  e  o  beneficio  será  infallivel,  principal- 
mente se  se  distribuir  algum  sabão,  para  Completar  a  limpeza  do  coipo. 
Estes  banhos  deveriam  ser  vigiados  pela  policia  do  navio.  Que  impossibi- 
lidades se  podem  allegar  contra  este  projecto?  A  exiguidade  do  espaço? 
Mas  nós  pedimos  somente  o  que  occupam  as  duas  banheiras  regulamenta- 
res. Emtoraços  para  o  serviço?  Nada  impede  de  se  preferir  o  momento  em 
que  se  interrompam  os  exercícios;  não  é  um  impossível  decerto  o  dispen- 
sar em  cada  dia  três  ou  quatro  homens,  dando  meia  hora  a  cada  um,  ficando 
comtudo  vigiados  por  um  guardião.  Perda  considerável  de  agua  potável? 
É  o  único  argumento  que  merece  ser  examinado,  e  de  que  não  nos  esque- 
cemos n'esta  proposta,  porque  tínhamos  em  vista  as  exigências  da  nave- 
gação, e  por  isso  não  pedimos  senão  mil  litros  de  agua  doce,  apenas  o 
necessário  para  a  preparação  de  oito  banhos,  gasto  bem  dispensável  a 
bordo  de  uma  nau  de  três  pontes,  pois  todos  sabem  que  a  distribuição 
diária  e  supplementar  de  um  litro  de  agua  a  cada  praça  não  é  hoje,  graças 
aos  apparelhos  distilladores,  uma  impossibilidade  irremediável  (i). 

A  epigraphe  que  inscrevemos  no  começo  d'este  livro  impõe-nos  o  de- 
ver, que  queremos  cumprir,  de  não  ultrapassar  certos  limites  nas  nos- 
sas pretenções;  por  isso  pedimos  simplesmente  que  todos  os  dias  se  ba- 
nhem certas  praças  em  dez  litros  de  agua  morna,  e  logoque  acabem  de 
lavar-se  se  mettam  n'um  banho  de  agua  do  mar,  preparado  na  segunda  ba- 
nheira. Seria  muito  fácil  ter  agua  doce  guando  se  distilla,  e  agua  do  mar 
quente,  usando  de  um  cylindro  de  dupla  corrente  de  ar,  ou,  ainda  melhor, 
utilisando  a  agua  do  condensador.  Já  nos  lembrámos  de  aproveitar  na  en- 
fermaria a  agua  do  condensador  da  cozinha  distillatoria,  encanando-a  por 
meio  de  um  tubo  de  0^,03  de  diâmetro  que,  seguindo  as  amuradas  do  na- 

(i)  A  caldeira  distillatoria  de  algumas  naus  de  systema  mixto  pôde  fornecer  até 
10  ou  12  kilolitros  de  agua  em  vinte  e  quatro  horas :  a  da  AusterlUz  está  n'este  caso. 
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Yio,  ficaria  completamente  dissimulado  á  vista;  e  como  a  agua  quente, 
quando  atravessa  um  tubo,  somente  perde  1^,03,  em  cada  500  metros  que 
percorre,  chegaria  com  a  temperatura  inicial  até  á  torneira  que  servisse  á 
sua  distribuição.  Este  systema,  que  é  quasi  exclusivamente  applicavel  aos 
navios  qpie  têem  na  tolda  a  cozinha  distillatoria,  apresenta  o  defeito  de 
exigir  uma  coUocaçSo  especial ;  portanto  o  transporte  a  braços  de  homens 
deve  ser-lhe  preferido. 

Desejámos  que  esta  medida  hygienica,  cuja  importaqcia  é  vital,  tríum- 
phe  das  impossibilidades  que  talvez  se  alleguem  em  seu  desfavor.  A  des- 
infecção das  cobertas  e  baterias  será  illusoria,  emquanto  se  não  attender 
ao  aceio  individual;  e  este  cuidado,  como  muito  bem  disse  Max  Simon  nos 
seus  conselhos  aos  operários,  só  exige  três  cousas :  boa  vontade,  alguns 
minutos  e  agua.  Se  o  marinheiro  carecer  da  primeira,  recorra-se  á  disci- 
plina ;  ninguém  lhe  negará  a  segunda ;  e  a  terceira  será  posta  á  sua  dispo- 
sição, em  certos  limites,  logoque  esta  exigência  imperiosa  da  hygiene  naval 
seja  convenientemente  apreciada  (i). 

5.^  Cuidados  relativos  aos  dentes. — Os  dentes,  a  barba  e  os  cabellos 
do  marinheiro  carecem  de  frequentes  cuidados.  Basta  ter  feito  uma  via- 
gem para  saber  até  que  ponto  os  marujos  levam  o  desmazelo  e  o  esque- 
cimento da  hygiene  da  boca;  a  vigilância  mais  assidua,  os  rigores  das  pe- 
nas disciplinares  só  a  custo  podem  dar-lhes  certos  hábitos  de  aceio,  aliás 
essenciaes.  Se  não  é  applicavel  ao  marinheiro  a  inducção  physionomica 
seguinte :  «Quem  não  tem  cuidado  nos  dentes,  e  não  trata  pelo  menos  de  os 
conservar  em  bom  estado,  revela  já,  n'esta  negligencia,  sentimentos  ignó- 
beis (2);»  póde-se  ao  menos  lamentar  que  o  marinheiro  somente  quando 
os  perde  reconheça  a  vantagem  que  proporcionam  os  dentes  sãos,  sólidos 
e  tMsm  limpos.  As  inspecções  sanitárias  mostram  aos  médicos  da  marinha 
quão  pequeno  é  o  numero  dos  marinheiros  que  têem  boa  dentadura.  Gen- 
givas lungosas,  sanguentas,  cobrindo  de  roxo-escuro  o  coUo  dos  dentes,  e 
ulceradas  nos  bordos ;  dentes  amarellados,  cariados,  cobertos  de  tártaro, 
que  nunca  sentiram  escova,  quando  não  estão  destruídos,  e  tendo,  como  diz 
Brillat-Savarin,  o  aspecto  de  picos  informes  ennegrecidos  e  corroidos  pelo 
tempo;  tal  é  ordinariamente  a  boca  do  marinheiro.  Accusámo-lo  do  des- 
mazelo, comtudo  é  preciso  também  attender  á  dureza  da  bolacha  que  é  o 
seu  sustento  mais  habitual,  ás  variações  atmosphericas  que  tanto  inQuem 
na  conservação  dos  dentes,  e  aos  resfriamentos  a  que  está  exposto  durante 
os  quartos  de  noite.  Dentibus  frigus  inimicum  (Hipp.)  A  falta  de  aceio  da 
boca  não  põe  immediatamente  em  risco  a  conservação  dos  dentes,  se  o 
individuo  gosa  de  saúde ;  mas  se  o  escorbuto  tem  influído  na  economia,  as 
gengivas  ulceram-se  e  sangram,  e  com  mais  facilidade  quando  não  houve 
cuidado  na  boca. 

Em  todos  os  tempos  se  tem  reconhecido  a  necessidade  de  mandar  lavar 
a  boca  aos  marinheiros.  Os  artigos  30.°  e  31 .°  do  regulamento  de  1786,  aos 
quaes  a  hygiene  naval  tanto  deve,  ordenavam  que  na  tolda,  á  proa,  se  col- 

(i)  Algumas  naus  inglezas  téem  na  coberta,  pelo  través  da  machina,  um  gabinete 
para  oanbo,  contendo  uma  tina  destinada  especialmente  aos  fogueiros,  mas  que  serve 
também  por  escala  a  outras  praças  da  equipagem. 

(2)  G.  Lavater,  Arte  de  conhecer  os  homens  pda  physionomiay  Paris,  1806,  tom.  2.% 
p.  902. 
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locassem  duas  tinas  com  agua  e  vinagre  para  os  marinheiros  bochecharem. 
O  cirurgião  mór  do  navio  devia  inspeccionar  todos  os  quinze  dias  o  estado 
dos  dentes  de  cada  individuo.  Estas  medidas  ainda  hoje  são  geralmente 
executadas ;  mas  faltam  dois  preceitos  para  se  tornarem  efQcazes :  1 .%  que 
os  cirurgiões  menos  graduados  limpem  todos  os  dias  com  instrumentos 
apropriados  os  dentes  de  algumas  praças,  e  conservem  uma  lista  nominal 
dos  marinheiros  a  quem  fizeram  este  serviço,  a  fim  de  serem  punidos  os 
que  neutralisarem  por  desmazelo  os  bons  effeitos  d'esta  operação ;  2.^  que 
cada  praça  de  marinhagem  tenha  uma  escova  de  dentes. 

A  bordo  do  navio  em  que  fizemos  a  ultima  viagem  estabelecemos  a  pri- 
meira doestas  regras  de  serviço,  e  podemos  verificar  os  seus  resultados  van- 
tajosos. Emquanto  á  obrigação  imposta  a  cada  praça  de  marinhagem  de 
possuir  uma  escova  de  deiftes  para  seu  uso,  bastará  dizer  que  é  uma  ne- 
cessidade reconhecida  e  indicada  por  quasi  todos  os  cirurgiões  da  marinha. 
Laurencin,  cirurgião  mór  da  Venm,  já  em  1830  lembrou  este  melhora-  ^ 

mento ;  depois  d'esta  epocha  são  poucos  os  relatórios  de  viagem  que  deixem 
de  pedí-lo,  e  nós  mesmos  nem  uma  só  vez  nos  esquecemos  d^elle.  Quem 
acreditará  que  tão  insignificante  e  vantajosa  reforma  careceu  de  uma  gesta- 
ção tão  prolongada?  Suppomos  que  este  melhoramento  se  realisou  já;  mas 
se  não  estiver  prescrípto  nos  regulamentos,  lembrámos  ao  detalhe  dos  na- 
vios que  preencha  esta  lacuna;  porque  os  fundos  de  que  dispõe  não  podem 
ter  outro  destino  mais  útil  e  bygienico. 

Relativamente  á  hygiene  da  boca  nada  aconselharemos  em  particu- 
lar aos  ofiicíaes.  A  esses  os  seus  hábitos  da  elegância  levam-nos  talvez  a 
arriscarem  o  bom  estado  dos  dentes,  usando  de  dentifrícios  perigosos; 
lembrámos-lhes  somente  que  o  abuso  dos  ácidos,  as  transições  rápidas  de 
temperatura,  a  que  os  alimentos  expõem  estes  osteides,  são  causas  de  de- 
terioração dentaria.  N'outra  parte  trataremos  da  influencia  do  tabaco  na 
conservação  dos  dentes. 

Cuidados  relativos  á  barba.  —Os  últimos  regulamentos  dos  uniformes 
da  marinha  prohibiram  o  uso  da  barba  e  bigode.  Este  antigo  ornamento 
do  rosto  dos  francos  nossos  antepassados  ficou  pertencendo  exclusiva- 
mente ao  exercito  de  terra;  o  marinheiro  tem,  como  insufficiente  compen- 
sação*, o  privilegio  da  suissa,  cujo  comprimento  e  outras  proporções  foram 
fixados  por  modo  invariável.  Bem  que  para  a  hygiene  seja  quasi  indiífe- 
rente  esta  modificação  no  talhe  das  suissas,  e  apesar  de  se  dizer  que  o  bi- 
gode serve  para  garantir  os  órgãos  respiratórios,  é  impossível  deixar  de  con- 
cordar que  a  natureza  não  nos  deu  a  barba  como  enfeite  inútil,  porque  as 
soas  intenções  as  mais  manifestamente  artísticas  occultam  sempre  um  fim 
de  utilidade  e  hygiene;  parece-nos  portanto  que  os  cabellos  que  cobrem 
os  lábios  devem  abrigar  melhor  os  (lentes  contra  as  variações  de  tempe- 
ratura. Abstrahindo  de  todo  o  interesse  bygienico,  e  attendendo  somente  aos 
obstáculos  que  a  instabilidade  do  navio  muitas  vezes  oppõe  ao  uso  da  na- 
valha, perguntámos,  não  seria  melhor  trazer  a  barba  aparada  rente  por 
meio  de  tesoura?  O  aceio  nada  perderia  e  a  physionomia  viril  do  mari- 
nheiro ganharia  muito,  evitando-se  por  este  modo  os  riscos  da  propagaçãa 
das  efflôrescencias  cutâneas,  a  que  a  promiscuidade  das  navalhas  expõe  os 
marinheiros.  A  tolerância  que  pedimos  desperta  bastantes  saudades,  e  har- 
monisa-se  com  muitos  desejos;  achará  tantas  sympathías  como  opposições 
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encontroa  oatr^ora  a  reforma  radical  imposta  á  cabelleira  dos  soldados  re- 
publicanos; e  será  bem  acolhida  pelo  marinheiro,  que  é  homem  no  coração 
e  creança  nos  desejos,  e  que  ás  vantagens  da  marinha  mercante  sobre  a  do 
estado,  ajunta  a  de  n3o  ter  prohibíções  disciplinares  relativas  á  barba. 

0  pouco  cuidado  que  o  marinheiro  tem  nos  cabellos  míge  que  sejam 
cortados  á  escovinha;  e  aindaque  esta  prescripção  regulamentar  se  obser- 
vasse a  bordo  de  todos  os  navios  (a)  seria  para  receiar  que  o  desleixo  e  a 
sordidez,  principalmente  dos  pagens,  podessem  determinar  dermatoses 
rebeldes  do  couro  cabelludo,  ou  a  geração  de  animaes  parasitas.  E  nSo  será 
esta  mais  uma  rasão  para  estranharmos  que  o  marinheiro  não  tenha  um 
pente  e  uma  escova  de  cabello?t 

g  n— Aceio  daTonpa 

A  lavagem  da  roupa  é  o  complemento  do  aceio  pessoal :  infelizmente  a 
falta  de  agua  doce  a  bordo  dos  navios  toma  esta  operação  muito  imperfeita; 
os  tecidos  não  se  expurgam  completamente  das  matérias  animaes  que  os 
impregnam,  e  as  partículas  salinas  que  ficam  na  roupa  lavada  com  agua 
do  mar  conservam  a  humidade,  e  aindaque  se  forneça  ao  marinheiro  luna 
diminuta  quantidade  de  agua  doce,  para  enxugar  a  roupa,  não  se  consegue 
que  fique  bem  lavada. 

A  chimica  elucidou,  n'estes  últimos  tempos,  a  theoria  das  artes  mais 
humildes  (que  muitas  vezes  são  as  mais  úteis),  e  a  lavagem  da  roupa  as- 
senta hoje  em  bases  mais  scientiflcas.  Appliquemo-las  á  limpeza  da  roupa 
do  marinheiro,  e  busquemos  conciliar  a  perfeição  relativa  da  lavagem  com 
as  mil  dífBculdades  inherentes  ás  condições  da  vida  marítima. 

A  immundicie  oue.  impregna  a  roupa  do  corpo  pôde,  segundo  a  opi- 
nião de  Rouget  de  1  Isle,  ser  composta  de  um  ou  muitos  dos  elementos  se- 
guintes : 

1  .^  Substancias  vegetaes  ou  mineraes  que  a  lavagem  com  agua  fria 
separa  facilmente; 

2.^  Substancias  viscosas  solúveis  na  agua  fria,  e  ainda  mais  solúveis  na 
agua  morna  ou  quente; 

3.°  Substancias  gordas,  animaes  e  albuminosas,  somente  soláveis  na 
agua  de  sabão,  e  nas  lixívias  alcalinas  muito  quentes ; 

4.^ 'Nódoas  diversas,  matérias  chimicas  solúveis,  segundo  a  sua  natu- 
reza, em  diflerentes  reactivos. 

Gadet  de  Yaux  assegurou  que  100  kilogrammas  de  roupa  suja  con- 
toem  (termo  médio)  4^76,.  em  peso,  de  matérias  que  sujam,  compos- 
tas de  : 

1  .^  Substancias  diversas  solúveis  na  agua  fria  ou  morna ; 

3.^  Materías  saponificaveis  somente  na  lixivia  alcalina  (i). 

(a)  É  rídicolo  o  marinheiro  com  os  cabellos  (Jemasiadamente  crescidos.  Se  sobe 
á  gávea  e  ha  uma  rajada  de  vento,  cáe-lhe  o  boné  da  cabeça  e  os  cabellos  cegam-no. 
Ha  uma  portaria  que  regula  no  exercito  a  maneira  de  usar  a  barba  e  o  cabello;  por- 
que nSo  se  faz  outra  igual  para  os  marinheiros  militares,  os  quaes  ordinariamente  sáo 
Íouco  cuidadosos  de  si,  e  durante  o  mau  tempo  não  o  podem  ser  antes  que  o  desejem  ? — 
.  J.  G.  Gomes,  cirurgião  da  aryiada,  Relatório  de  vtagem. 

(1)  Rouget  de  YÍsle,  Noticia  histórica,  tíieorica  e  pratica,  rdativa  á  lavagem  da 
roupa,  Paris,  1852,  p.  49. 
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As  primeiras  podem  ser  extrahídas  da  roupa  pela  lavagem  com  agua 
doce;  e  as  segundas  têem  necessidade  de  ser  saponificadas  por  uma  lixivia 
alcalina  natui^  ou  artiâçial  ou  pelo  sabão. 

A  roupa»  a  bordo  dos  navios,  lava-se  do  seguinte  modo.  Depois  de  es- 
tendida na  tolda  é  ensaboada  com  a  mão  ou  com  escova :  n'esta  operação 
emprega-se  a  agua  do  mar  fria :  a  pequena  quantidade  de  agua  doce»  dis- 
tribuída a  cada  secção,  serve  para  ensaboar  ou  para  enxaguar.  É  (Úffidl 
dizer  qual  doestas  duas  praticas»  entre  as  quaes  o  marinheiro  pôde  esco- 
lher, tem  realmente  menos  inconvenientes.  Ensaboar  com  agua  doce  é  mais 
vantajoso,  porque  a  agua  dissolve  melhor  o  sabão,  e  a  limpeza  fica  portanto 
mais  perfeita ;  mas  origina  a  necessidade  de  enxaguar  a  roupa  com  agua  do 
mar,  e  por  consequência  o  inconveniente  de  a  ter  sempre  húmida. 

A  roupa  branca  do  marinheiro  nunca  é  completamente  limpa  das  ma- 
térias animaes  que  a  impregnam;  é  sempre  amarellada,  não  exhala  o 
cheiro  agradável  da  roupa  que  esteve  na  barreia,  nem  secca  completamente. 
A  bygiene,  em  presença  d'estes  inconvenientes,  cuja  influencia  na  saúde 
é  innegavel,  não  estará  auctorisada  a  pedir  que  se  melhore,  quanto  possível» 
o  modo  de  lavagem  da  roupa  do  marinheiro? 

Todos  sabem  que  o  sabão  é  o  producto  da  reunião  dos  saes  alcalinos 
com  os  ácidos  gordos.  Distinguem-se  duas  espécies :  molles  com  base  de 
potassa»  e  duros  com  base  de  soda.  Ha  uma  terceira  espécie  que  importa 
especiatanente  conhecer,  é  o  sabão  rezinoso,  inventado  pelos  inglezes; 
obtem-se  fazendo  reagir  sobre  Uxivias  alcalinas  uma  mistura  de  reziná  e 
sebo. 

Para  substituir  o  sabão  diversas  substancias  foram  successivamente 
propostas;  a  casca  do  quillaia»  as  tiges  e  bulbos  doarum,  diversas  féculas, 
a  dextrina,  etc.  (i) ;  mas  deram  resultados  imperfeitos»  e  por  isso  podem  ser 
úteis  quando  não  houver  sabão»  mas  nunca  podem  suppri-lo. 

O  sabão,  constituindo  saes  que  têem  reacção  alcalina,  abandona  facil- 
mente uma  parte  da  sua  base  ás  matérias  gordas  da  roupa  suja;  forma-se 
n'esse  momento  um  novo  sabão  solúvel  na  agua.  Os  alcalis  limpam  a  roupa 
do  mesmo  modo :  comtudo  não  têem,  como  o  sabão»  a  vantagem  de  Um- 
par  a  roupa  sem  alterar  o  seu  tecido. 

O  sabão  molle  lava  mais  efficazmente  que  o  duro»  pela  rasão  de  possuir 
maior  quantidade  de  alcali;  mas  tem»  como  o  rezinoso,  o  inconveniente  de 
amarellecer  a  roupa  e  communicar-lbe  cheiro  desagradável.  Asprincipaes 
lixívias  alcalinas  empregadas  nas  lavagens  são:  l.^  a  de  cinzas  (barreia), 
que  contém  carbonatos  de  potassa  e  de  soda,  grande  quantidade  de  outros 
saes,  chloruretos,  sulphatos  alcalinos,  ferro,  sílica,  etc;  a  sua  composição 
é  portanto  variável  como  as  cinzas  da  madeira  que  a  forneceram;  2.%  a  de 
sub-carbonato  de  soda;  3.^  a  da  soda  bruta;  íf,  a  de  potassa 'do  commer- 
do;  5.^  a  de  cal. 

Ponhamos  de  parte  esta*  ultima  lixivia  que  gasta  a  roupa  e  deixa  na 
sua  superficie  uma  camada  de  sulphato  de  cal.  O  sabão  é  melhor  que  as 
lixívias  alcalinas,  mas  em  certos  logares  não  se  pôde  fazer  provisão  a  elle, 
e  attendendo  a  estas  eventualidades  entendemos  que  conviria  embarcar  em 
barricas  uma  certa  quantidade  de  soda  do  commercio.  Rouget  de  Tlsle  julga 

(i)  Rouget  de  Tlsle»  Obra  cttoda,  p.  5. 


118  o  HOMEM  DO  MAR 

sufficiente  para  50  kilogrammas  de  roupa  suja  uma  lixívia  formada  por  3 
kiiogrammas  de  soda  e  45  litros  de  agua;  custaria  apenas  80  cêntimos. 
Os  baleeiros,  que  passam  algumas  yezes  dois  e  três  annos  no  mar,  pode- 
riam ter  esta  immensa  vantagem  hygienica. 

Dividiremos  em  quatro  partes  os  melhoramentos  necessários  n'esta 
parte  tão  importante  do  aceio  pessoal  das  equipagens: 

1.^  Lavagem  da  roupa  a  bordo;  2.^,  lavagem  de  roupa  nos  logares  em 
que  se  fizer  aguada;  3.%  lixívia  da  roupa  em  terra  e  a  bordo;  4.^  aprovei- 
tamento do  vapor  da  agua  das  caldeiras  para  a  lavagem  da  roupa. 

1 .°  Quereríamos  que  na  operação  da  lavagem  da  roupa  a  bordo  se  pro- 
cedesse do  seguinte  modo : 

Que  a  agua  doce  fosse  dividida  em  duas  porções  e  que  uma  servisse  pani 
macerar  a  roupa,  juntando-se-lhe  1  kilogramma  de  soda  por  cada  50  litros 
de  agua. 

Que  a  roupa  de  cada  individuo,  destinada  a  ser  lavada  de  noite,  fosse 
mergulhada  de  tarde  n'esta  lixívia^  depois  de  reunida  n'uma  trouxa  marcada 
com  um  numero  e  segura  a  pequenos  olhaes  parafusados  circularmente  em 
torno  das  tinas. 

O  processo  de  ensaboar  com  escova  também  tem  inconvenientes,  gasta 
rapidamente  a  roupa,  mas  é  o  único  que  convém  usar 'a  bordo;  porque  o 
que  consiste  em  bate-la  faz  uma  bulha  insupportavel.  Ha  ainda  outro  pro- 
cesso de  limpar,  que  se  resume  em  esfregar  uma  parte  da  roupa  de  encon- 
tro á  outra:  seria  preferível  á  escova;  mas  é  de  receiar  que  os  marinheiros 
levados  pelo  habito  tenham  repugnância  em  abandonar  aquelle  meio  defei- 
tuoso. Em  todo  o  caso  a  primeira  lavagem  deve  effectuar-se  tanto  quanto 
seja  possível  com  a  agua  em  que  a  roupa  estiver  mergulhada;  só  depois 
pôde  servir  a  agua  do  mar. 

Torcer  a  roupa  para  espremer  a  agua  é  uma  pratica  nociva  á  conser- 
vação dos  tecidos,  cujas  fibras  são  por  este  modo  torcidas  e  tensas;  na  maior 
parte  dos  lavadouros  usa-se  da  expressão  mechanica;  se  for  necessário  em- 
pregar aquelle  processo,  convém  que  os  marinheiros  estejam  prevenidos 
dos  inconvenientes  que  origina. 

Logoque  se  terminar  a  lavagem,  e  que  a  roupa  tenha  sido  enxaguada 
duas  vezes  successivas  com  agua  do  mar,  é  preciso  despejar  as  tinas  que 
serviram  á  maceração,  e  deítar-lhes  depois  agua  doce,  para  tirar  á  roupa  o 
excesso  de  sabão*,  as  matérias  que  se  tornaram  solúveis,  e  os  saes  deliqnes- 
centes  que  a  agua  do  mar  deixou  na  superficie  da  roupa,  a  qual  será  depois 
novamente  torcida  e  suspensa  em  adriças  dispostas  para  este  fim. 

Gomo  o  navio  não  tem  tanta  agua  potável  que  possa  distribuir  de  cada  vez 
a  indispensável  para  se  lavar  perfeitamente  a  roupa,  sem  prejuízo  de  outras 
necessidades  mais  instantes,  devem  aproveitar-se  todas  as  circumstancias 
favoráveis  da  navegação,  que  possam  offerecer  opportunidade  de  se  lavar 
a  roupa,  ao  menos  uma  vez  por  mez,  o  que  trará  á  guarnição  um  beneficio 
hygieníco  inestimável. 

2.^  Â  lavagem  da  roupa  nas  aguadas  ou  ribeiros  é  muito  preferivel  á  que 
se  pratica  a  bordo,  porém  as  vantagens  que  proporciona  a  abundância  de 
agua  doce  e  a  facilidade  de  seccar  a  roupa,  são  quasi  sempre  annuUadas  por 
inconvenientes  graves,  taes  como  occasiões  de  intemperança,  exposição  ao 
sol,  excessos  de  todos  os  géneros  que  a  permanência  em  terra  facilita  aos 
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marinheiros :  portanto  a  prudência  aconselha  que  se  não  conceda  esta  aucto- 
risaçSo,  excepto  nas  localidades,  assas  raras,  em  que  não  haja  doestes  pe- 
rigos. 

S.*"  A  barreia  é  um  processo  usual  completamente  inapplicavel  a  bordo 
nas  circumstancias  ordinárias  da  navegação ;  mas  tem  vantagens  incontes- 
táveis que  os  navios  mercantes,  e  excepcionalmente  os  de  guerra,  podem 
de  tempos  a  tempos  aproveitar. 

Para  se  lavar  a  roupa  em  agua  fria  mette-se  methodicamente  n'uma 
tina  que  tenha  na  parte  inferior  um  buraco  munido  de  batoque,  e  rega-se 
com  uma  lixivia  fervente  de  cinzas  de  madeira ;  ensaboa-se,  e  depois  de 
enxaguada  com  agua  fria  deixa-se  escorrer  e  põe-se  a  seccar. 

Esta  operação  faz-se  em  terra  com  muita  facilidade :  bastam  algumas 
horas.  Agradaria  muito  aos  marinheiros,  e,  aindaque  se  eíTectuasse  somente 
de  seis  em  seis  mezes,  limparia  ao  menos  completãffi^ente  a  roupa  do  corpo, 
e  palliaria  a  imperfeição  das  lavagens  ordinárias.  Só  a  costumeira  pôde  es- 
tranhar esta  proposta.  Durante  as  nossas  viagens  vimos  muitas  circum- 
stancias e  localidades  em  que  seria  fácil  de  realisar.  A  lavagem  por  este 
modo  só  pode  ser  excepcional,  porém  as  suas  vantagens  são  evidentes. 

4.^  A  appllcação  do  vapor  á  lavagem  da  roupa  a  bordo  é  também  um 
dos  muitos  projectos  que  parecem  filhos  de  especulações  theoricas;  este 
preconceito  impede  que  se  examine  se  seria  praticável.  Já  dissemos  e  re- 
petiremos 2^ora: — tudo  o  que  é  novo  é  estranho,  mas  o  qne  é  estranho 
pôde  ser  útil ;  é  necessário  ver,  ensaiar,  romper  as  peias  do  habito,  e  não 
considerar  o  estado  presente  das  cousas,  em  hygiene  naval,  como  a  ultima 
expressão  do  bem.  É  sempre  com  pezar  que  temos  visto  o  vapor  sair  pelos 
tubos  de  descarga  das  machinas  dos  nossos  navios;  e,  n'essas  occasiões, 
temos  dito:  n'este  calórico  perdido,  n*esta  força  desprezada  e  n'esta  agua 
doce  desaproveitada,  ha  riquezas  que  a  hygiene  colherá  algum  dia  I 

Os  processos  de  lavagem  por  vapor  vão  adquirindo  credito;  a  maior  parte 
dos  lavadouros  públicos  já  não  empregam  outros.  Collocar  nas  visinhanças 
das  caldeiras  utadi  doma  de  ferro,  em  que  a  roupa,  previamente  impregnada 
de  lixivia  alcalipa  fraca,  esteja  exposta  á  acção  do  vapor  de  agua  levado 
por  um  tubo  de  metal,  eis  em  resumo  a  que  se  reduz  Jodo  o  problema. 
A  roupa  mettida  n'esta  doma  antes  de  ser  lavada  perderia  uma  parte  das 
matérias  solúveis,  e  teria  todas  as  matérias  gordas  saponiflcadas  quando 
d'ali  se  tirasse;  faltaria  apenas  ensaboa-la. 

Parece-nos  tambeiá  tnuito.util  que,  nos  navios  movidos  pelo  vapor,  se 
aproveite  este  agente  para  aquecer  um  local  onde  se  seque  a  roupa;  por 
este  modo  pôde  supprir-se  a  acção  solar,  que  algumas  occasiões  falta  oito 
ou  dez  dias  seguidos;  mas  o  receio  de  parecer  muito  exigente dissuade-nos 
de  desenvolver  este  projecto. 

£  desnecessário  demonstrar  que  expor  a  roupa  ao  ar  livre  e  bate-la  são 
meios  de  purificação  tão  úteis  como  a  sua  lavagem;  e  por  isso  os  com- 
mandantes  devem  cuidar  attentamente  em  que  se  aproveitem  todos  os 
raios  de  sol  para  conservar^n  e  tomarem  salubres  os  objectos  pertencen- 
tes ás  equipagens  dos  navios. 

Taes  sãO  as  considerações  mais  importantes  que  tínhamos  para  apresen- 
tar relativamente  á  hygiene  pessoal  dos  marinheiros.  Vão  longe  os  tempos 
em  que  estavam  completamente  abandonados  á  sua  pre^guiça  e  incúria ;  em 
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que  elles  mesmos  compravam  o  seu  vestuário;  providenciavam  como  que- 
riam acerca  da  lavagem  da  sua  roupa ;  n3o  tinham  macas  e  viviam  n'uma 
sordidez  favorável  á  invas?lo  das  moléstias  da  pelle,  á  geração  immunda  dos 
parasitas,  e  ao  desenvolvimento  de  epidemias  devastadoras  que  vinham  de 
tempos  a  tempos  protestar  contra  a  falta  de  prescripções  hygíenicas.  Rea- 
lisou-se  evidentemente  um  grande  progresso;  mas  se  parecem  hoje  anti- 
quados os  conselhos  relativos  ao  aceio  náutico  que  Nelson  recebeu  de  seu 
tio  a  primeira  vez  que  commandou,  pôde  affirmar-se  de  certo  que  ainda 
não  chegámos  aos  últimos  limites  do  bem  possivel  n'esta  matéria,  e  que 
ainda  podem  antever-se  muitos  melhoramentos  úteis. 
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CAPITULO  I 

OSCILLAÇÕES  E  VIBRAÇÕES  DO  NAVIO 

Em  hygiene  nSo  ba  infloettclas  insigni/i- 
cantes;  a  permanência  da  acçio  de  ornas 
compensa  a  intensidade  das  outras. 

ARTIGO  I— OSCILLACÕES 

§  I  — 11  OTimentos  do  navio 

Ninguém  que  tenha  estudado  hygine  pôde  negar  a  influencia  que  exerce 
na  saúde  dos  homens  do  mar  a  mobilidade  incessante  do  navio,  em  que  estes 
habitam  algumas  vezes  por  muitos  annos  seguidos.  Negar  a  acção  do  movi- 
mento terrestre  na  circulação  dos  nossos  fluidos  é  desconhecer  a  evidencia ; 
porque  elles,  como  os  outros  corpos  physicos,  estão  sujeitos  ao  movimento 
de  expansão  centrífuga  resultante  da  rotação  do  globo,  e  ao  movimento  con- 
cêntrico dependente  da  t)ressão  das  camadas  da  atmosphera.  É  por  isto 
que  as  variações  d'estas  duas  forças  em  antagonismo,  cuja  acção  é  continua, 
não  podem  ser  indifferentes  á  dynamica  dos  fluidos.  Abstráhia-se  da  acção 
das  outras  influencias,  supponham-se  os  movimentos  da  terra  enfraqueci- 
dos, e  o  resultado  será  o  que  as  leis  do  movimento  nos  indicam,  isto  é,  a 
concentração  dos  líquidos,  e  a  congestão  dos  órgãos  interiores.  Se  o  homem 
podesse  viver  sob  a  temperatura  dos  poios,  a  diminuição  do  raio  centrífugo 
produziria  effeitos  análogos.  No  equador,  pelo  contrarío,  o  augmento  d'este 
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mesmo  raio  activa  a  circuIaoSo  perípherica  nos  seres  expostos  á  sua  in- 
fluencia. 

As  modificações  nos  movimentos  que  o  globo  communica  aos  seres 
que  vivem  na  sua  superfície,  aiteram-lhes  o  estado  physico ;  não  repugna 
portanto  conceder  que  o  movimen^)  do  navio^  partilhando  do  movimento 
terrestre,  mas  alterando-lhe  o  rbythmo  relativamente  aos  nossos  órgãos  e 
fluidos,  exerça  n'elles  influencias  perturbadoras.  Quem  duvidará  de  que 
os  órgãos  digestivos,  tendo  tanta  mobilidade,  sejam  indifferentes  á  excita- 
ção produzida  pelo  choque  continuo  do  figado,  do  baço,  do  diaphragma, 
dos  músculos  aodominaes  e  de  todos  estes  órgãos  entre  si  ?  De  certo  nin- 
guém, porque  o  enjoo  marítimo  prova  o  contrario.  A  circulação  dos  nossos 
fluidos,  não  obstante  ser  um  phenomeno  vital,  está  sujeita,  dentro  de  certos 
limites,  ás  condições  de  equilíbrio  dos  líquidos  inertes,  e  as  suas  oscillaçoes 
devem  acompanhar  as  do  navio.  É  de  crer  que  até  as  massas  nervosas  te- 
nham movimentos  obscuros;  mas  quem  poderá  avaliar-lhes  os  resultados? 

0  individuo  que  se  submetter  ao  movimento  giratorio  lento  succum- 
hirá  promptamenie,  apresentando  symptomas  choleriformes,  que  parecem 
indicar  uma  espede  de  sideração  nervosa :  era  este  um  supplicio  usado 
pelos  ^Tpdos.  A  machina  rotatória  de  Knox,  empregada  para  acabnar  os 
maníacos  frenéticos,  operaria  de  outro  modo?  Os  effeitos  do  balanço  na 
cadeira  suspensa,  da  valsa,  dos  solavancos  nas  carruagens  e  o  movimento 
rotatorio  dos  guindastes  mostram  claramente  a  influencia  enérgica  exercida 
na  economia  por  certos  movimentos  regulares  e  prolongados. 

1  Balanços  do  bombordo  a  estibordo  e  de  popa  a  proa. — O  navio 
nunca  está  completamente  immovel^  ainda  mesmo  no  mar  estanhado;  a 
influencia  da  ondulação  e  deslocação  da  agua,  quando  está  agitada  pelo 
vapcNT,  imprime-lhe  sempre  algumas  oscillaçoes;  sob  a  acção  do  vento  e 
das  vagas  estes  movimentos  augmentam  algumas  vezes  a  ponto  de  corre- 
rem risco  as  embarcações. 

Quando  o  navio  sobe  nò  dorso  das  vagas  e  desce  com  ellas,  o  seu  eixo 
afasta-se  da  linha  horisontal ;  eleva-se  e  abaixa-se  alternadamente :  este  mo- 
vimento chama-se  de  popa  á  proa ;  no  movimento  de  bombordo  a  estibordo, 
pelo  contrario,  é  o  eixo  transversal  que  desce  e  sobe  em  relação  ao  nivel 
natural  do  mar,  e  o  navio  oscilla  d'um  lado  para  outro. 

Para  se  comprehender  o  movimento  de  popa  á  proa  supponha-se  o  mar 
perfeitamente  chão,  isto  é,  horisontal  no  momento  em  que  a  vaga  que  deve 
produzir  o  movimento  levanta  a  sua  superficie.  A  secção  vertical  d'esta 
vaga  figura  uma  curva,  cuja  altura  se  mede  pela  perpendicular  tirada  desde 
o  cume  da  curvatura  até  ao  plano  horisontal.  Á  medida  que  a  vaga  eleva  a 
popa  do  navio  abaixa-se  a  proa,  e  esta  inclinação  augmenta  até  que  a  por- 
ção do  navio  comprehendida  entre  o  centro  de  gravidade  e  a  popa,  tenha 
passado  a  maior  altura  da  vaga;  chegado  a  este  ponto,  o  navio  encontra  o 
plano  inclinado  antero-posterior,  no  qual  parece  escorregar;  mas  o  cume 
da  curvatura  da  vaga  caminha  incessantemente,  chega  a  vante  do  centro 
de  gravidade  e  levanta  a  proa;  uma  nova  ondulação  renova  este  movi- 
mento, e  é  por  este  modo  que  se  eJETectua  o  balanço  no  sentido  do  com- 
primento do  navio.  Até  agora  figurámos  que  a  onda  vinha  da  popa,  mas 
se  vem  da  proa  ou  da  amura  reproduz-se  o  primeiro  balanço  em  sentido 
inverso,  isto  é,  eleva-se  a  proa  e  abaixa-se  a  popa.  Esta  theoria  explica 
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satisfactoriamente  a  influencia  que  exercem  nos  movimentos  de  popa  á 
proa  o  comprimento  do  navio,  a  accumulação  de  pesos  a  vante,  a  aitora 
das  vagas,  a  sua  successão  mais  ou  menos  rápida,  as  formas  da  proa  do 
navio,  etc. 

No  balanço  de  bombordo  a  estibordo  o  navio  oscilia  de  um  para  outro 
lado  do  seu  centro  de  gravidade;  e  quando  está  mareado  de  certo  modo, 
principalmente  á  popa,  o  movimento  adquire  o  seu  maximum  de  intensi- 
dade e  tem  limites  mais  ou  menos  extensos,  segundo  a  repartição  do  peso, 
a  agua  que  o  navio  demanda  e  a  forma  do  casco. 

As  variadas  combinações  d'estes  dois  modos  de  oscillaçSo  a  que  se  deve 
addicionar  a  trepidação  nos  barcos  de  vapor,  originam  os  Mancos  do  navio. 
Estudemos  a  influencia  hygienica  d'estes  movimentos. 

Nada  admira  tanto  o  physiologista  como  a  arte  instinctiva  com  que  o 
homem  equilibra  o  peso  dos  seus  orgaos,  e  coordena  os  seus  movimentos 
de  modo  que  faz  sempre  passar,  durante  a  marcha,  o  centro  de  gravidade 
no  rectângulo  formado  pelo  afastamento  dos  pés;  estes  esforços  de  me- 
chanica  intuitiva  têem  pouco  valor  comparados  com  os  que  emprega  quem 
está  na  tolda  de  qualquer  navio  em  viagem.  Os  movimentos  combinados  oa 
successívos  de  popa  á  proa  e  de  bombordo  a  estibordo  não  deixam  aos 
músculos  um  instante  de  repouso;  e  até  durante  o  somno  o  instincto  faz 
contrahir  os  músculos  que  lutam  por  este  modo  com  as  forças  de  gravidade. 

No  balanço  para  vante,  o  corpo,  para  manter  a  sua  perpendicularidade 
em  relação  ao  mar,  inclina-se  muito  para  traz  e  o  angulo  que  forma  o  seo 
eixo  com  a  tolda  em  logar  de  ser  recto  fica  obtuso ;  no  balanço  para  ré,  o 
corpo  inclina-se  para  vante,  e  o  mesnío  angulo  toma-se  obtuso,  porém  em 
sentido  inverso.  Nos  balanços  lateraes  o  corpo,  como  a  agulha  do  oscillome- 
tro,  inclina-se  alternativamente  no  sentido  opposto  ao  da  inclinação  do  navio, 
e  ao  mesmo  tempo  os  pés,  afastando-se  um  do  outro,  alargam  a  base  de 
sustentação ;  a  flexão  dos  joelhos  e  a  extensão  forçada  de  um  dos  menobros  . 
inferiores  asseguram,  reunindo  estes  laboriosos  esforços,  a  conservação  do 
centro  de  gravidade. 

2.^  Influencia  que  podem  ter  quando  um  individuo  marcha  oupdra. — 
A  estada  em  pé  n'um  navio  balouçado  pelo  mar  é  essencialmente  activa  e 
exige  a  intervenção  persistente  das  contracções  musculares.  Os  músculos 
que  fazem  a  extensão  e  a  flexão  do  tronco,  os  que  o  inclinam  para  qualquer 
dos  lados,  os  que  entram  na  composição  dos  membros,  actuam  successiva 
ou  simultmeamente ;  e  a  sua  acção  empregada  para  conservar  o  equilibrio 
em  risco  de  perder-se  não  pôde  prolongar-se  sem  gastar  a  innervação. 

Se  isto  acontece  quando  se  está  de  pé,  que  não  acontecerá  quando  o 
individuo  caminha?  Combinar  a  cada  instante  os  movimentos  para  estabe- 
lecer convenientemente  as  diversas  bases  de  apoio  que  se  succedem  mnas 
a  outras,  varia-las  em  relação  aos  balanços  de  bombordo  a  estibordo,  de 
popa  á  proa,  e  segundo  que  estes  dois  movimentos  elementares  se  asso- 
ciam diversamente  entre  si,  são  problemas  de  dynamica,  cuja  resolução 
occuparia  um  volume  de  physiologia,  e  que  todavia  o  instincto  resolve  fa- 
cilmente. 

O  habito  de  oscillar  á  maneira  das  pêndulas  no  sentido  do  seu  centro 
de  gravidade  dá  á  marcha  do  homem  do  mar,  até  quando  caminha  em  terra 
firme,  um  caracter  especial ;  o  balanço  do  corpo,  o  afastamento  dos  pés,  e  a 
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flexão  habitual  das  articulações,  tornam-se-lbe  attríbutos  próprios.  Todos 
os  movimentos  exigidos  pela  mobilidade  do  navio  s3o  voluntários ;  ha  outros 
em  cuja  realisação  o  organismo  é  inteiramente  passivo,  como  por  exemplo 
os  movimentos  communicados  ou  de  ballotemmt  (a),  para  nos  servirmos 
de  uma  palavra  peculiar  á  physiologia  do  feto.  Os  órgãos  moveis  da  econo- 
mia estão  sujeitos  á  ac^o  a  estes  movimentos ;  o  figado,  as  visceras  diges- 
tivas, os  pulmões,  o  coração,  os  grossos  vasos,  a  medulla  espinhal,  o  cérebro, 
e  os  fluidos  em  circulação,  influidos  por  elles,  sofirem  modiflcações  de 
que  é  tão  absurdo  duvidar,  como  difficil  determinar-lhes  a  natureza.  Em 
breve  conheceremos  que  já  se  recorreu  a  esta  locomoção  de  certos  ór- 
gãos interiores  para  explicar  os  phenomenos  do  enjoo  maritimo. 

Sem  pretender  mostrar  a  influencia  hygienica  d'estas  duas  series  de 
movimentos,  d'esta  gymnastica  permanente,  podemos  perguntar  se  a  cons- 
tiparão do  ventre  produzida  pelas  oscillações  do  navio,  não  dependerá  em 
parte  da  contracção  habitual  do  sphincter  do  anus  em  cada  esforço  de 
equilibrio ;  se  a  hypertrophia  do  figado  e  as  doenças  intestinaes,  tão  fire- 
quentes  a  bordo  dos  navios  que  navegam  nos  mares  dos  paizes  intertropi- 
caes,  não  terão  por  causa  predisponente  os  choques  e  abalos  que  vão  conges- 
tionam systema  da  veia  porta;  e  se,  por  outro  lado,  a  frequência  dashem- 
morrhoidas,  das  varizes  e  ulceras  atonicas  nas  pernas  dos  marinheiros,  não 
^tá  de  alguma  sorte  ligada  ao  modo  especial  de  estação  e  locomoção,  a 
qoe  a  mobilidade  do  navio  os  submette?  Seja  qual  for  o  caso  que  se  fizer 
d'estas  hypotheses,  deve  convir-se  pêlo  menos  que  a  continuação  das  con- 
tracções musculares,  e  a  acção  de  todo  o  systema  que  as  executa,  exer- 
cem sobre  o  complexo  das  funcções  algumas  influencias  que  ainda  até  hoje 
não  foram  apreciadas,  mas  que  todavia  existem. 

As  lentas  modificações  orgânicas  originadas  pelas  oscillações  do  navio 
não  podem  ser  definidas,  apesar  de  se  desconfiar  da  sua  existência ;  mas  as 
.  rápidas  perturbações  funccionaes  que  constituem  o  enjoo  maritimo,  não 
podem  ser  attribuidas  a  outra  causa. 


•  *   ■ja'_-«^  I 


g  n— Enjoo  marítimo 

O  enjoo  marítimo  (embriaguez  náutica)  é  a  mais  especial  de  todas  as 
doenças profíssionaes  do  marinheiro;  é  a  árdua  iniciação  n'este  penoso  ofii- 
cio;  podem  contar-se  as  pessoas  privilegiadas  que  escapam  á  sua  influencia. 
A  etymologia  grega  da  palavra  náusea  (vSvç,  navio)  é  bem  evidente,  e  por 
isso  não  pode  admittir-se  que  uma  nevrose  tão  incommoda  fosse  desconhe- 
cida dos  antigos,  como  querem  alguns  auctores,  os  quaes  explicam  esta 
circnmstancia  pela  forma  e  dimensões  dos  navios  antigos,  e  pela  curta  dura- 
ção das  viagens.  Esta  opinião  auctonsada  com  o  silencio  que  guardaram  a 
poesia  e  a  medicina  relativamente  ao  enjoo  maritimo  não  merece  reftitação, 
quando  nas  obras  de  Virgílio,  Horácio,  Séneca,  Petronio  e  outros  auctores 
antigos  se  encontram  trechos  relativos  ao  enjoo  maritimo:  mostrar  a  anti- 
guidade d'esta  doença  é  portanto  tão  fútil  como  defender  a  da  coryza.  No 
dia  em  que  o  primeiro  homem  embarcou  nasceu  o  enjoo.  Esta  doença  é 

(a)  Esta  palavra  muito  usada  em  obstetrícia  ainda  nâo  foi  convenientemente  tra- 
duzida. O  dr.  Lima  Leitão  diúiembalanço;  não  me  julgo  comtudo  auctorisado  a  imi- 
ta-lo. 
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geralmente  considerada  a  bordo  como  pouco  grave,  e  n3o  excita  a  com- 
paixão; comtudo  poucas  ha  que  sejam  tão  insupportaveis  (i). 

I  Symptomas. — O  enjoo  marítimo  é  essencialmente  caracterísado  pe- 
los seguintes  symptomas:  vertigens,  deslumbramentos,  pallidez,  hallud- 
nações  da  vista  que'  dão  aos  objectos  sobre  que  se  fixa  movimentos  ima- 
ginários; susceptibilidade  mórbida  do  olfacto  que  toma  insupportaveis  os 
cheiros,  até  os  que  não  se  percebiam  antes,  e  provoca  náuseas;  gosto  sapo- 
naceo  desagradável;  pelle  fria;  pulso  fraco,  feições  contrahidas  e  voz qoasi 
extincta.  Algumas  vezes  a  concentração  das  forças  chega  a  um  estado  se- 
milipothymico.  Notam-se  emfim  os  mesmos  symptomas  que  desenvolve  a 
acção  hypostenisante  do  emético:  entorpecimento  muscular  notável  tor- 
nando os  movimentos  tardios  ou  impossíveis ;  o  doente  conserva-se  cur- 
vado como  se  temesse  provocar  o  vomito  com  as  contracções  das  paredes 
abdominaes :  a  saliva  corre  abundante  pelas  commissuras,  o  lábio  mferior 
pende  inerte,  e  no  intervallo  das  náuseas  o  rosto  exprime  profundo  enfra- 
quecimento. Pouco  a  pouco  as  náuseas  tomam-se  mais  frequentes  até  que 
o  estômago  se  contrahe,  e  repetindo  as  suas  contracções,  coaciyuvado  pelo 
diaphragma,  expelle  primeiro  as  matérias  alimentícias,  se  pouco  antes  o 
doente  comeu,  e  depois  o  producto  das  secreções  foUiculosas,  as  mucosida- 
des  e  a  bilis  que  abundantemente  aflQuem  ao  estômago.  Depois  de  um  ou 
mais  vómitos  ha  um  momento  de  repouso ;  a  face  começa  a  corar  e  o  pulso 
a  reanimar-se;  profundos  suspiros  e  pandículações  diminuem  a  ande- 
dade  respiratória,  que  até  ahi  era  um  dos  symptomas  que  incommodavam 
mais.  A  pelle  humedece-se  e  aquece,  o  doente  sente-se  melhor,  até  que 
qualquer  cheiro  desagradável  ou  balanço  mais  violento,  e  porventura  a 
lembrança  dos  primeiros  sofGrimentos,  ou  a  vista  de  outro  individuo  atacado 
pelo  enjoo  façá^^teapparecer  com  as  contracções  do  estômago  o  mesmo  es- 
tado nauseoso.  Então,  se  não  houve  cautela  em  ingerir  no  estômago  algum 
alimento  ou  bebida,  no  intervallo  dos  vómitos,  as  contracções  d'este  orgfo . 
são  tão  violentas  e  dolorosas  que  só  podem  ser  comparadas  aos  espasmos 
mais  cruéis  da  gastralgia,  e  provocam  vómitos  de  matérias  viscosas,  algu- 
mas vezes  estriadas  de  sangue ;  segue-se  depois  outro  período  de  repouso 
momentâneo.  Em  algumas  pessoas  a  prostração  é  tal  que  jazem  na  tolda 
como  massas  inertes,  sem  lhes  importar  onde  estão,  sujando  a  roupa  com 
as  evacuações.  A  vida  cerebral  é  por  tal  forma  dominada  e  aniquilada  por 
este  estado  afflictivo  que  as  mulheres  algumas  vezes  esquecem  momenta- 
neamente dois  sentimentos  os  inaisf)oderosos  e  profundos  do  seu  sexo — o 
pudor  e  a  maternidade. 

O  enjoo  é  o  tormento  das  pessoas  que  embarcam  pela  prímeira  vez; 
o  habito  de  navegar  diminue  na  maior  parte  dos  individues  a  disposi^o 
para  esta  doença,  sem  comtudo  a  vencer  de  todo. 

Não  são  raros  os  exemplos  de  inaptidão  physica  para  a  vida  do  mar; 
muitos  individues,  depois  de  lutarem  corajosamente  com  os  soffiimentos  da 
naupathia,  téem  sido  obrigados  a  renunciar  uma  profissão  que  haviam  abra- 
çado por  gosto  ou  por  interesse,  e  a  procurar  outra  carreira.  Pôde  dizer-se 
que  ha  poucas  pessoas  que  não  enjoem  mais  ou  menos,  e  até  as  que  estão 

(1)  Veja-se  o  Boletim  de  therapeutica,  1843,  tom.  xxiv,  p.  20^  e  o  Jomal  de 
dicina  e  fharmaâa,  de  Foaquier,  Trousseau  e  Bean,  1843,  p.  148. 
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niais  habituadas  á  vida  marítima  ainda  soffrem  alguns  incommodos  quando 
ha  mau  tempo.  Os  pagens,  os  moços,  os  supranumerários  e  principalmente 
os  passageiros  pagam-lhe  invariável  tributo.  A  tolda  de  um  navio  de  guerra 
que  transporta  tropa  representa  íiebnente  a  scena  de  náusea  univer^  que 
o  pincel  de  Briat  reproduziu  com  tanta  verdade  e  espirito :  e  quando  os  ma- 
rítimos fortiflcados  por  um  começo  de  habito  da  vida  do  mar  já  não  sentem 
o  mjõo  ou  lutam  eíBcazmente  com  elle,  os  soldados  ainda  o  soffrem  na 
maior  força  e  jazem  prostrados  em  todos  os  cantos  do  navio.  Os  seus  pade- 
cimentos que  de  or(Unario  provocam  gracejos,  onde  se  reflecte  o  antago- 
nismo das  profissões,  esperam  emv3o  obter  algum  alliviode  remédios  im- 
possíveis, — laço  innocente  que  o  génio  mofador  do  marinheiro  lhes  arma 
ás  rações  de  vinho. 

A  maior  parte  das  mulheres  sofGre  a  naupathia  quasi  irremediavel- 
mente ;  as  creanças  porém  apresentam  excepção  ás  regras  geraes  da  etio- 
logia doesta  doença,  que  as  ataca  menos  quanto  menos  annos  têem.  Diz-se 
também  que  os  animaes  irracionaes  não  enjoam ;  mas  nós  temos  visto  si- 
gnaes  irrecusáveis  d'esta  affecção  em  cães  e  macacos ;  e  á  proa  o  enjoo  das 
gallinhas  é  considerado  como  artigo  de  fé;  a  obscuridade  das  suas  expres- 
sões funccionaes  não  deixa  decidir  facilmente  esta  questão.  Talvez  que  a 
immunidade  attribuida  aos  alienados  assente  igualmente  em  observações 
incompletas. 

O  homem  afeito  á  vida  de  bordo  não  pode  dizer  que  não  tomará  a  en- 
joar ;  a  permanência  em  terra  pôde  fazer-lhe  perder  o  privilegio  adquirido 
em  longas  viagens,  e  até  algumas  vezes  acontece  que  os  indivíduos  habitua- 
dos a  embarcar  sentem  a  naupathia,  se  mudam  de  embarcação,  ou  se  vão 
expcx^-se  a  novas  predisposições  accidentaes.  Resiste-se  ás  vezes  ao  mau 
tempo  e  succumbe-se  a  um  medíocre  balanço  de  bombordo  a  estibordo, 
principalmente  se  a  esta  influencia  se  junta  a  da  calmaria  e  a  da  insolação. 
Apesar  d'estas  particularidades  individuaes  pôde  dízer-se  que  a  violência 
do  balanço  de  popa  á  proa,  o  comprimento  do  navio,  a  trepidação  especial 
dos  barcos  de  vapor,  as  emanações  do  porão  e  da  machina,  e  a  permanên- 
cia em  logar  pouco  arejado  são  condições  que  augmentam  a  intensidade  da 
naupathia  e  fazem  algumas  vezes  perder  o  fructo  de  um  laborioso  novi- 
ciado. 

O  enjoo  muitas  vezes  desapparece  apenas  deixámos  de  estar  expostos  á 
influencia  das  oscillações  do  navio,  mas  não  cessa  tão  completamente  como 
se  diz^  os  vómitos  continuam  algumas  vezes  durante  muitos  dias,  assim  como 
as  vertigens  e  a  fraqueza  muscular;  e  o  doente  vinte  e  quatro  ou  trinta  e 
seis  horas  depois  de  desembarcar,  ainda  lhe  parece  estar  sentindo  as  os- 
dlla(^  que  lhe  causaram^  o  enjoo. 

Diz-se  geralmente  queo  enjoo  marítimo  é  uma  indisposição  passageira 
e  sem  gravidade;  esta  asserção  é  conveniente  para  certos  indivíduos,  porque 
os  dispensa  de  terem  dô  e  tratarem  dos  que  estão  enjoados ;  mas  não  pôde 
ser  considerada  ateolutamente  verdadeira. 

Indivíduos  doentes,  por  exemplo,  de  lesões  orgânicas  do  estômago  ou 
de  ulceras  chronícas  n'esta  víscera,  ou  com  cancros  no  pyloro  téem  sentido, 
sob  a  influencia  dos  balanços  do  navio,  augmentar  a  tendência  para  os  vó- 
mitos pertinazes  e  para  o  emagrecimento;  uma  hérnia  pôde  estrangular-se, 
e  dar-se  até  o  aborto,  em  resultado  da  pressão  continua  dos  músculos  do 
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ventre  actuando  sobre  o  útero.  Forget,  referíndo-se  a  ÀUard,  cita  um  caso 
de  encephalite  devido  aos  vomites  provocados  pelo  enjoo;  eMesnard  attri- 
bue  á  mesma  causa  a  origem  de  umí  gastro-enterite  mortal,  etc.  (i).  Nar- 
ra-se  igualmente  o  facto  de  uma  perforação  do  estômago.  Leroy  de  Hérí- 
court  obseiTou  symptomas  hystericos  que  tinham  por  causa  o  enjoo  pro- 
longado, etc.,  etc.  Se  a  naupathia  não  tem  muita  importância  nas  viagens 
curtas,  nas  longas  viagens  pelo  contrario  pode  tomar-se  grave;  porque  a 
sua  insistência,  quando  nao  produz  accidentes  mortaes,  pôde  difficultar  a 
nutrição. 

Observar  o  enjoo  marítimo  e  descrever  os  seus  phenomenos  é  mais 
fiacil  que  explica-los  por  uma  tbeoría  physiologíca  satisfactoria. 

Se  esta  questão  ainda  não  foi  resolvida,  pelo  menos  ninguém  dirá  qae 
não  tenha  sido  laboriosamente  tratada. 

II  ^atureza.T-^  quaes  téem  sido  as  explicações  successivamente 
apresentadas : 

a — O  mjôo  é  devido  á  vertigem  que  a  mobilidade  dos  objectos  deter^ 
mina  (Darwin).  Esta  theoria  é  destruída  pelos  seguintes  factos: 

1.^  Os  cegos  enjoam  como  os  outros  indivíduos; 

2."*  Fechando  os  olhos  não  se  evita  completamente  o  enjoo  marítimo. 

b — O  enjoo  é  proveniente  da  agitação  das  visceras  abdominaes  (Ke- 
raudren).  A  intensidade  da  naupathia  não  está  sempre  em  proporção  com 
a  violência  dos  balanços  do  navio ;  o  salto,  a  equitação,  a  gymnastioa  aba- 
lam os  órgãos  do  ventre  com  mais  força  sem  produzirem  náuseas. 

c — O  enjoo  maritimo  é  devido  ás  contracções  musculares  necessárias 
d  conservação  do  equilibrio.  Esta  theoria  não  explica  a  persistência  fre- 
quente do  enjoo  durante  a  posição  horisontal;  não  merece  ser  discutida. 

d — O  enjoo  maritimo  é  uma  influencia  moral  que  tem  por  origem  o 
medo.  Guépratte,  medico  da  marinha,  defendeu  esta  theoria.  Invocou  em 
seu  favor  a  predisposição  das  mulheres,  das  pessoas  timidas,  e  das  que 
nunca  embarcaram,  e  apretendidaimmunidade  dos  maníacos  e  das  creanças. 

Se  tivéssemos  de  optarpor  alguma  das  referidas  expUcações  seria  esta  a 
ultima  que  escolheríamos.  Já  por  diffi^entes  vezes  temos  sentido  o  enjoo, 
e  de  cada  vez  notámos  que  não  deriva  do  temor,  sentimento  raro  nos  ho- 
mens do  mar,  equasi  sempre  infundado  (2).  O  enjoo  depende  de  uma  mo- 
dificação da  circulação  encephalica  (Wolaston,  Pellarin,  Fischer).  Wolaston 
comparando  o  systema  circulatório  agitado  pelo  balanço  de  popa  á  proa  a 
um  tubo  barometrico,  em  que  o  mercúrio  sobe  quando  o  instrumento  é 
subitamente  abaixado,  expUcava  os  phenomenos  da  naupathia  pelo  engor- 
gitamento  vascular  do  encephalo.  Esta  theoria  já  foi  muito  combatida.  Não 
ha  manifestação  mórbida  que  menos  se  pareça  com  a  congestão  cerebral 
que  o  estado  hypothymico  produzido  pelo  enjoo  maritimo. 


(1)  Forffet^  Obra  citada,  tom.  i,  p.  328. 
(í 


[2)  A  theoria  que  attribue  o  enjoo  maritimo  ás  impressões  moraes  data  de  muito 
longe,  é  de  Plutarco,  que  a  desenvolveu  no  seu  Tratado  das  cousas  naturaes.  Montaigne 
falia  d'este  accidente  nos  seguintes  termos :  «Eu  que  sou  muito  sujeito  a  enjoo,  sei  que 
estas  causas  nSo  actuam  em  mim;  e  não  foi  a  theoria  que  m'o  disse,  foi  a  experiência.» 
(Montaigne,  Obras  completas.  Paris,  1836,  liv.  3.<^,  cap.  6.%  p.  467.)  Esta  maneira  de 
argumentar  que  julgámos  peremptória,  já  foi  empregada  por  nós  antes  de  termos  lido 
as  obras  de  Montaigne. 
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Em  1840,  Ch.  Pellarín,  medico  da  marinha,  na  sua  these  inaugm^l, 
defendeu  uma  tbeoria  do  enjoo  differente  da  de  WoUaston.  Em  25  de 
janeiro  de  1847  este  medico,  desenvolvendo  a  mesma  idéa,  leu  perante  a 
academia  das  sciencias  uma  memoria  em  que  apresentava  as  seguintes  con- 
clusões : 

«1.^  O  enjoo  marítimo,  o  balouço  eos  movimentos  das  seges  produzem 
em  algumas  pessoas  phenomenos  da  mesma  natureza,  essencialmente  de- 
terminados pela  influencia  exercida  na  circula  ção  do  sangue  pelos  movimen- 
tos conmiunicados  ao  corpo  n'estas  diversas  circumstancias. 

«2.^  O  effeito  principal  d'esta  influencia  é  diminuir  a  força  ascendente 
do  liquido  excitadbr  na  aorta  e  nas  artérias  que  nascem  da  sua  crossa;  do 
que  resulta  um  estado  hyposthenico  de  cérebro,  por  anemia. 

c3.°  A  insufiiciente  excitação  do  órgão  cerebral  determina  immedíata- 
mente,  por  via  sympathica,  contracções  espasmódicas  do  diaphragma,  e  vó- 
mitos que  fazem  refluir  ao  centro  nervoso,  verdadeiro  chefe  hyerarchico 
da  economia,  o  sangue,  principio  material  da  actividade  dos  nossos  .or -7 
g5os  (1).» 

O  dr.  Fischer  reproduziu  em  1848  esta  tbeoria  no  Neto- York  Journal, 
sem  citar  o  seu  auctor.  Restituindo-a  a  quem  de  direito  pertence,  diremos 
que  nos  parece  forçada  e  pouco  physiologica  e  que  não  explica  muitos  phe- 
nomenos do  enjoo  marítimo. 

6.°  Devemos  também  indicar  uma  theoría  ainda  mais  recente.  Sema- 
nas considera  a  naupathia  como  uma  intoxicação  miasmatica,  que  tanto  pôde 
atacar  os  navegadores,  como  os  habitantes  do  littoral,  e  explica  a  violência 
com  que  accommette  os  passageiros  dos  navios  de  vapor,  assegurando  que 
a  agua  agitada  pelas  rodas  favorece  a  diffusão  do  miasma  marítimo,  o  qual 
pôde  ser  combatido  com  o  sulphato  de  quinino,  etc.  (2)  (a). 


ííi 


Sessões  da  Academia  das  Sciencias,  tom.  xxiv,  p.  110. 

Quonon  mortalia  peclora  cogis 

Novi  sacra  famesf 

(a)  A  obra  do  or.  Semanas  é  pjouco  conhecida  em  Portugal;  por  isso  julgo  con- 
veniente dar  mais  ampla  noticia  das  suas  opiniões  sobre  a  natureza,  etiologia  e  thera- 
peutica  do  enjoo  marítimo. 

OPINIÃO  DE  SBMANÁS  A  RESPEITO  DO  ENJOO 

Acredita-fie  geralmente  aue  o  enjoo  é  causado  pelos  balanços  do  navio;  para  se 
conhecer  qae  esta  tbeoria  é  destttuida  de  fundamento  bastará  considerar  que  a  inten- 
sidade do  enjoo  não  está  em  proporçáo  com  a  intensidade  do  balanço. 

O  enjoo  coincide  mais  vezes  com  a  agitaçáo  do  mar  do  que  com  o  balanço  do 
navio. 

SYMPTOMATOLOGU 

Ossymptomas  do  eujôo  marítimo  sâo :  vertisens,  repu^ancia  para  os  movimentos 
e  sensaçOes,  náuseas,  vómitos  e  algumas  vezes  aejecções  similbantes  ás  da  diarrhea. 

A  vertigem  é  um  symptoma  essencial  e  permanente  do  enjoo.  Segundo  a  sua  maior 
ou  menor  intensidade  podem  estabelecer-se  muitas  variedades  do  enjoo,  as  quaes  devem 
ser  consideradas  como  graus  successivos  da  mesma  doença;  por  ex.,  enjoo  ligeiro,  or- 
dinarío  e  intenso. 

A  repugnância  para  as  sensações  e  movimentos  augmenta  na  rasáo  directa  da  in- 
tensidade da  vertigem,  e  pôde  chegar  até  á  cessação  do  exercício  do  sentimento  e  dos 
movimentos  voluntários. 
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7.^  A  ultima  theoria  é  a  da  commoção  cerebral,  produzida  pelas  oscíl- 
laçoes  do  navio  (Gilchríst,  Sper).  Quando  pela  primeira  vez  sentimos  os 
effeitos  do  enjoo  marítimo,  occorreu-nos  a  idéa  de  explicar  este  phenomeDO 
pelas  conmioções  repetidas  do  cérebro  e  da  meduUa  espinhal,  resultantes 
do  abalo  que  sentem  estes  órgãos  quando  vão  de  encontro  aos  seus  invó- 
lucros ósseos.  Entendíamos,  como  é  de  suppor,  que  esta  theoría,  que  jul- 
gávamos nossa,  fosse  a  melhor,  quando  a  leitura  da  obra  de  Elbeneser  Gil- 
chríçt  e  a  these  de  Sper  nos  mostraram  que  não  nos  pertencia  a  prioridade 
de  similhante  descoberta.  Nas  theorias  d'estes  auctores  a  commoção  do 
cérebro  tem  uma  parte  essencial. 

Tendo  restituído  lealmente  a  quem  pertence  esta  explicação  da  nau- 
pathia,  apenas  indicada  nos  trábãlhòsi^publicados  até  hoje,  vamos  agora 
desenvolve-la. 

1 .°  Os  symptomas  da  congestão  cerebral  e  os  do  enjoo  marítimo  são 
quasi  idênticos  (vertigens,  tendência  syócopal,  perturbações  sensoríaes,  vó- 
mitos, excreção  involuntária  das  urinas  e  fezes,  etc.). 

As  náuseas,  os  fX)mitos  e  as  dejecções  similhantes  ásda  diarrhea  angmentam  leal- 
mente na  ras2o  directa  da  intensidade  da  vertigem. 

Terminada  a  viagem  desapparecem  todos  os  symptomas  do  enjoo,  excepto  a  ver- 
tigem, que' persiste  com  variável  intensidade  e  dm*açSo. 

O  enjoo  ligeiro  e  o  ordinário  n&o  téem  gravidade;  o  intenso  pôde  ser  funesto. 

Se  attendermos  aos  symptomas  característico  do  enjoo  poderemos  defini-lo : — Uma 
lesão  primitiva  do  influxo  nervoso  cerebro-espinhal,  revelando-se  pela  diminuição  pro- 
ffressiva  do  exercicio  do  sentimento  e  dos  movimentos  voluntários,  e  pela  perturbação 
funccional  do  tubo  digestivo. 

ETIOLOGIA 

A  agua.  do  mar  tomada  interiormente  em  alta  dose  ó  vomitiva  e  toxica;  em  dose 
moderada  é  principalmente  purgante.  No  primeiro  caso  os  phenomenos  tóxicos  téem 
a  maior  analogia  com  os  que  resultam  da  acção  dos  miasmas  que  produzem  o  cholenu 

A  analyse  chimica  da  agua  do  mar  dá  a  rasão  das  propnedades  purgantes  d'este 
liquido,  mas  não  explica  as  suas  propriedades  vomitiva  e  toxica;  nem  prova  que  a 
mesma  agua  não  contém  princípios  tóxicos. 

A  decomposição  orgânica,  na  agua  do  mar,  é  um  phenomeno  necessário  e  perma- 
nente; i)ortanto  existe  necessária  e  permanentemente  no  mesmo  liquido  um  prmcipio 
miasmatico  (o  miasma  maritimoj. 

A  superfície  e  as  orlas  do  mar  estão  mais  saturadas  do  miasma  maritimo;  este 
facto  expuca-se  pjelo  pouco  peso  especifico  dos  corpos  miasmaticos,  e  pela  abundância 
dos  corpos  organisados  e  orgânicos  que  ordinariamente  se  accumulam  nas  praias. 

Os  miasmas  dos  pântanos  sobem  para  a  atmosphera  ambiente;  portanto  devemos 
concluir,  por  analogia,  que  o  miasma  maritimo  se  eleva  para  a  atmosphera  do  mar. 

A  salubridade  da  annosphera  marítima  estudada  nos  seus  resultados  geraes  e  es- 
pedaes  prova  a  favor  da  constituição  miasmatica  d'esta  atmosphera. 

Um  miasma  maritimo  é  a  causa  essencial  do  enjoo. 

A  predisposição  é  uma  condição  subjectiva  indispensável  á  producção  do  enjoo. 

Em  identidade  de  circumstancías,  a  agitação  da  agua  do  mar  é  a  mais  activa  das 
causas  auxiliares  do  enjoo. 

O  balanço,  o  cheiro  de  alcatrão,  o  calor,  etc.,  etc  são  umas  vezes  causas  auxiliares 
e  outras  occasionaes  d'esta  mesma  doença. 

■ 

NATUREZA  E  CLASSIFICAÇÃO 

A  analogia  dos  symptomas  do  enjoo  e  dos  que  pertencem  ás  afiècçlSes  miasmati- 
cas  mostra  que  estes  aois  géneros  de  doenças  téem  a  mesma  natureza. 

O  exame  comparativo  dos  caracteres  geraes  do  enjoo  auctorisa-nos  a  dassifica-io 
entre  as  intoxicações  de  origem  marítima. 
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2.°  Os  symptomâs  de  commoç3o  do  cérebro,  produzida  pelosmovimen- 
tos  do  navio,  provém  do  choque  d'este  órgão  quando  vae  de  encontro  á 
caixa  óssea  que  o  encerra.  Se  tirarmos  a  abobada  do  craneo  a  um  cadáver 
e  o  movermos,  imitando  os  balanços  rhytbmicos  do  navio,  notaremos  no  cé- 
rebro, em  rasão  do  abalo  de  todo  o  corpo,  alguns  movimentos  alternativos 
de  elevação,  de  abaixamento  e  de  lateralidade.  A  espinal  medulla  parti- 
lha, dentro  de  certos  limites,  doesta  mesma  locomoção. 

3.^  Nos  balanços  de  popa  á  proa,  a  linha  do  eixo  do  navio  descreve  no 
espaço,  alternadamente  adma  e  a  baixo  da  horisontal,  dois  arcos  de  circulo, 
cuja  amplitude  é  determinada  pela  altura  da  vaga.  Qualquer  objecto  coUo- 
cado  sobre  este  eixo,  a  ré  ou  a  vante  do  centro  de  gravidade  da  embarcação, 
terá  portanto  em  cada  balanço  da  roda  de  proa  ou  da  popa  um  movimento 
centrífugo,  cuja  intensidade  será  proporcional  ao  seu  afastamento  d'este 
centro;  d'isto  procede  que  a  força  máxima  dos  balanços  se  manifesta  na 
proa  ou  na  popa. 

4.®  Este  movimento  centrífugo,  que  também  se  produz  com  menos  in- 
tensidade durante  o  balanço  de  bombordo  a  estibordo,  é  a  causa  remota 
da  naupathia;  é  igualmente  o  que  determina  a  vertigem  que  sentimos  na 
valsa,  na  carruagem,  nas  cadeiras  suspensas,  nos  guindastes  e  em  cima  dos 
dromedários  (i).  A  causa  próxima  da  naupathia  pôde  ser  o  retrocesso  da 
massa  cerebral,  quando  as  suas  partes  mais  distantes  do  movimento^  cen- 
trífugo batem  de  encontro  ás  fossas  occipitaes ;  ou  a  má  distribuição  do  li- 
quido sub-arachnoideo,  que,  deslocado  pela  força  centrífuga,  deixa  algum 
ponto  do  cérebro  exposto  a  commoções  nocivas.  Esta  ultima  hypothese  pa- 
rece-nos  a  mais  plausível. 

Foltz,  professor  adjunto  á  escola  de  medicina  de  Lyon,  publicou  ulti- 
mamente uma  importante  memoria  sobre  os  usos  physiologicos  do  liquido 

O  enjoo  marítimo  deve  denominsu^se  intoxicação  marítima  vertiginosa  ou  verti- 
gem mantíma. 

Esta  doença  é  endémica  no  mar,  e  a  sua  intensidade  tanto  maior  quanto  maior 
também  é  a  agitação  da  agua. 

O  enjoo  também  apparece  em  localidades  próximas  do  mar  e  em  communicaçfio 
mais  ou  menos  directa  com  a  atmosphera  marítima. 

THBRAPBUTICA 

o  habito  de  viajar  constituo  o  tratamento  natural  do  enjoo;  a  acç&o  d'este  trata- 
mento é  preventiva,  e  manifesta-se  por  uma  mudança  lenta,  mas  durável,  da  predispo- 
sição individual. 

O  sulphato  de  qpinina  é  remédio  efficaz  contra  o  enjoo;  tem  acção  preventiva  e 
curativa :  sob  a  sua  mfluencia  effectua-se  uma  mudança  prompta,  mas  temporária,  da 
predisposição  do  individuo. 

O  repouso,  a  dieta  e  o  ar  livre  auxiliam  a  acção  do  sulphato  de  quinina,  enfraque- 
cendo a  predisposição  mórbida  e  satisfazendo  as  indicaç(5es  tiradas  dos  symptomâs  se- 
cundaríos  do  enjoo  marítimo. 

O  exerdcio  do  corpo  e  o  regímen  reparador  auxiliam  e  fortificam  o  organismo 
nos  seus  esforços  para  resistir  á  influencia  marítima. 

Em  quasi  todos  os  casos  de  enjoo  marítimo  se  pôde  prescrever  o  sulphato  de  qui- 
nina, cuja  acção  prova  a  origem  miasmatica  d'esta  doença. 

(i)  O  general  Carbuccia,  em  uma  obra  especial  consagrada  ao  estudo  do  dromedá- 
rio considerado  como  animal  deeuerra,  nega  que  o  enjoo  tenha  sido  produzido  por  estes 
morímentos  ondulatórios.  Não  obstante  o  racto  é  real  e  também  é  certo  que  é  mais  fácil 
habituar-sQ  a  elles  que  aos  do  navio. 

9 
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cerebro-rachidiano.  O  destino  principal  d'este  liquido  é,  na  sua  opinião»  fa- 
zer perder  ao  cérebro,  em  virtude  do  principio  de  Archimedes,  uma  parte 
considerável  do  seu  peso,  que  sendo,  termo  médio,  1:318  grammas,  fica 
reduzido  em  26,00,  isto  é,  diminuo  na  proporção  de  50  para  1 :  os  órgãos 
delicados  da  base  são  por  este  meio  preservados  do  attrito,  que,  sem  esta 
condição,  seria  inevitável.  Assim  considerado  o  liquido  cerebro-rac^diano 
é,  segundo  a  feliz  expi^ssão  de  Foltz,  o  ligamento  suspensor  do  cérebro. 
Sendo  o  choque  o  producto  da  massa  multiplicado  pela  velocidade  (Mv),  e 
estando  amassa  do  cérebro  reduzida  a  Vro»  segue-se  que  o  choque  diminue 
na  mesma  proporção.  Foltz  attribue  tamnem  ao  liquido  sub-arachnoideo  a 
propriedade  de  regularisar  a  circulação  encephalica;  mas  este  attributo 
fimccional  é  desnecessário  para  explicar  a  nossa  theoria  (i).  Repugnará 
admittir-se,  que  no  balanço  de  popa  á  proa,  o  liquido  sub-arachnoideo  que 
tem  habitualmente  o  cérebro  n'um  banho  contínuo,  se  reúna  na  parte  pos- 
terior da  cavidade  do  craneo,  do  mesmo  modo  que  o  liquido  contido  n'um 
copo  obedece  ao  systema  centrífugo,  e-  se  eleva  do  lado  opposto  ao  centro 
d'este  systema?  Se  assim  fosse,  toda  a  parte  anterior  do  cérebro,  privada 
do  banho  protector,  experimentaria,  em  resultado  do  balanço  do  navio  e 
das  pulsações  arteriaes,  commoções  obscuras,  d'onde  derivaria  o  enjoo  ma- 
ritimo.  Se  as  creanças  de  mama  não  enjoam  a  bordo,  é  porque  a  flexibili- 
dade dos  operculos  membraniformès  das  fontanellas  dá  mais  espaço  aos 
movimentos  do  cérebro,  e  assim  previne  toda  a  commoção  (2).  Se  o  enjoo 
maritimo  augmenta  quando  os  indivíduos  se  aflástam  do  centro  de  gravi- 
dade, e  se  chega  ao  seu  maximum  quando  se  approximam  da  roda  de  proa, 
ou  se  coUocam  na  mastreação,  estas  diflferenças  explicam-se  pela  diversi- 
dade de  comprimento  dos  raios  centrífugos.  Se  a  posição  horisontal  dimi- 
nue  ou  faz  cessar  os  padecimentos  do  enjoo  é  porque  n'esta  posição  o  li- 
quido cerebral  tem  menos  tendência  para  descer  á  cavidade  rachidiana,  e 
preserva  melhor  o  cérebro.  Emflm,  se  quem  está  costumado  a  embarcar 
não  enjoa  (é  este  o  rochedo  em  que  naufragam  todas  as  theorias  mechaní- 
cas  do  enjoo  maritimo),  esta  circumstancia  pôde  depender  de  duas  causas : 
ou  o  cérebro  habituado  ao  attrito  já  não  percebe  os  seus  effeitos,  ou  o  ma- 
rinheiro habituado  ao  balanço  segue  com  arte  instinctíVa  os  movimentos 
rhythmicos  do  navio,  e  por  este  modo  neutralisa  a  maior  parte  da  commo- 
ção cerebral.  Quem  sabe  finalmente  se  as  modificações  mechanicas  que  sof- 
frem  os  nervos  da  base,  trigemios,  olfactivos,  glosso-pharingeos  e  pneu- 
mogastricos  não  poderiam  explicar  certos  phenomenos  da  naupathia,  taes 
como  a  susceptilidade  do  olfacto,  a  salivação,  a  anciedade  respiratória  e  os 
vómitos  pertinazes  ?  Mas  paremos  na  vereda  fácil  das  inducções,  e  entregue- 
mos esta  nova  explicação  ás  meditações  e  á  critica  dos  nossos  collegas  na- 
vegadores, que,  quasi  todos,  téem  de  certo  estudado  o  enjoo  marítimo  em 
si  mesmos  (3). 

^1)  Gazeta  Medica  de  Paris,  mar]po  de  1855,  n.»  10,  p.  144. 

(2)  A  immunidade  que  téem  as  creanças  de  mama  provém,  em  parte,  de  qae  as 
suas  m2es  ou  amas  as  trazem  ao  peito,  sendo  o  systema  de  suspenisSo  que  attenoa  a  vio- 
lência das  osciUaçOes. 

(3)  Larrey  tinha  apresentado  a  mesma  theoria:  «Estes  movimentos  eq^eciaes» 
disse  o  iUustre  drurdSo,  abalam  o  corpo  e  concentram-se  no  cérebro,  que  é  a  parte 
mais  exposta  a  receber  impressões  em  fasão  da  soa  massa,  da  sua  moJleza  e  pouca 
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m  Tratamento. — Ahi  deixámos  apontadas  bastantes  theorias,  entre 
as  quaes  o  medico  e  o  physiologista  podem  livremente  escolher;  o  indivi- 
duo atacado  do  enjoo  marítimo  desdenha-as  todas,  e  antes  quereria  um 
remédio.  Cada  theoria  apresenta-lhe  o  seu  remédio  como  infallivel,  e,  nâo 
obstante  estas  fallazes  promessas,  continua  elle  a  padecer  emquanto  não  se 
habitua  á  vida  de  bordo.  Ha  um  certo  numero  de  meios  que  podem  diminuir 
o  padecimento  causado  pelo  enjoo,  mas  são  todos  palliativos,  e  se  o  habito 
de  viajar  o  não  termina,  a  única  esperança  do  paciente  é  chegar  a  terra.' 

Confiámos  pouco  na  e£Qcacia  de  remédios  próprios  para  curar  esta 
doença  («),  e  repetiremos  com  Forget  «talvez  que  o  remédio  especifico  e 
único  do  enjoo  marítimo  seja  deseml)arcar9 .  Por  isso  temos  pouca  fé  nos 

elasticidade.  As  moléculas  d'este  orgSo,  depois  de  sentirem  uma  espécie  de  abalo,  de- 
prímem-se;  eis  a  causa  dos  symptomas  característicos  do  enjoo  marítimo».  Explicou 
depois  a  variabilidade  das  disposições  para  a  naupathia  pelas  differenças  individuaes 
na  grandeza  e  moUezado  cérebro. — {Memorias  de  cirurgia  militar j  París,  1812,  tom.  1.^ 
p.  13). 

(a)  «Ultimamente  alguém  aconselhou  o  chloroformio.  Estou  colligindo  um  certo 
numero  de  iáctos  para  poder  ajuizar  da  efficacia  d'este  medicamento  como  remédio 
contra  a  naupathia;  comtudo  publicarei  desde  já  o  que  officialmente  se  sabe  a  tal  res- 
peito. 

«Tive  occasião  de  observar  um  caso  notayel  de  enjoo  marítimo  em  um  individuo 
que  se  conservou  em  todo  o  tempo  da  navegação  prostrado,  sem  beber  nem  comer,  posto- 
que  se  lhe  tivesse  dado  o  chlorofonnio  em  soda  iogoque  começaram  a  manifestar-se  os 
primeiros  symptomas.  Disse-me  o  dr.  Garus  que  tinha  tirado  grande  proveito  d'este 
medicamento  em  casos  de  enjoo,  porém  nfto  tive  occasião  de  ob^rvar  os  maravilhosos 
effeitos  que,  segundo  dizem,  costuma  produzir;  porque  nem  o  dr.  Garus  os  obteve  em 
diversas  pessoas  entregues  aos  seus  cuidados,  nem  eu  fui  mais  feliz  em  um  caso  em  que 
o  appliquei  (oito  eoiis  em  agua);  é  verdade  que  o  doente  conseguiu  momentâneos  alli- 
vios,  porém  teve  depois  maior  anciedade  e  vómitos  mais  frequentes. 

«£stes  resultados  poderíam  levar-me  a  descrer  da  influencia  benéfica  do  chlorofor- 
mio como  meio  curativo  do  enjoo;  porém  reputo-os  insuffi(Menles,  e  aguardo  novas  ex- 
periências.»— Herculano  de  Sá  Correia^  cirurgião  da  armada,  Rdatorio  citado. 

«O  doente  jazia  prostrado  em  consequência  do  enjoo;  dei-lhe  algumas  gotas  de 
diloroformio  em  agua,  e  pouco  depois  achei-o  passeando  na  tolda  direito  e  hirto  como 
um  apparelho  de  Seutin.» — F.  J.  tSabral,  cirurgião  da  armada. 

«Appliquei  chloroformio  a  mim  mesmo  na  viaeem  que  ^  a  bordo  do  brígue  Assomr 
bro,  da  ilha  de  S.  Thiago  de  Gabo  Verde  para  Lisboa,  no  mez  de  agosto  de  1859. 

«O  navio  vinha  enormemente  carregado,  a  ponto  de  trazer  assucar,  urzella  e  nozes 
de  purgueira  na  camará,  onde  de  noite  dormiam  sete  pessoas ! 

«I^ndo  dotado  de  uma  invencível  disposição  ao  enjoo  (andando  a  cavallo  de  noite 
sou  atacado  de  vertigens),  que  tem  resistido  ao  habito  de  embarcar,  e  vendo-me  col- 
locado  n'uma  camará  pouco  ventilada,  que  continha  variadas  substancias  orgânicas, 
facilmente  alteráveis,  fi  de  que  saíam  exnalaçdes  incommodas,  soffría  atrozmente  do 
enjoo.  Deliberei-me  a  tomar,  no  segundo  dia  de  viagem,  dez  ^otas  de  chloroformio  em 
agua  assucarada.  Dormi  muito,  tive  copiosa  diaphorese,  fiquei  mais  tranquillo;  ao  jan- 
tar pude  tomar  uma  hgeira  refeição;  e  os  restantes  trinta  e  cinco  dias  de  viagem  fo- 
ram passados  sentindo  vertigens,  tendo  anorexia  e  um  aborrecimento  indizível. — Este 
faeto,  se  não  é  favorável  ao  chloroformio  considerado  como  agente  therapeutico  efficaz 
contra  o  enjoo  marítimo,  não  depõe  também  contra  o  seu  emprego. — Dr.  F..  F.Hopf- 
iíer,  cirurgião  de  1.*  classe  da  província  de  Gabo  Verde. 

■Não  creio  na  acção  preventiva  e  curativa  do  sulphato  de  quinina  administrado 
contra  o  enjoo  marítimo.  Possuo  muitos  factos  que  mostram  que  este  óptimo  antipe- 
ríodico,  dado  em  doses  variadas,  não  produziu  effelto  apreciável  sobre  esta  doença.  Du- 
rante oito  annos  de  residência  na  província  de  Gabo  Verde,  as  necessidades  do  serviço 
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bolos  de  Malta  vendidos  pelos  especuladores ;  na  cintura  abdominal  que 
Kéraudren,  Jobard  de  Bnixelias,  Fischer  e  outros  elogiaram  (o)  (l) ;  na  pre- 
caução, recommendada  por  Wollaston,  de  fazer  uma  inspiração  profunda 
em  cada  balanço  da  proa  do  navio,  remédio  que  nos  parece  peior  que  o 
mal,  etc.  Entendemos  que  o  tratamento  deve  resumir-se  nos  três  pontos 
seguintes : 

1 .°  Se  a  viagem  for  accidental  e  de  pouca  duração,  attenuar  os  padeci- 
mentos do  enjoo. 

2.®  Se  o  doente  for  marítimo  de  profissão  procurar  fortifica-lo  j[X)ntra 
um  padecimento,  cuja  continuação  pôde  ameaçou*  o  seu  futuro. 

3.*^  Combater  os  symptomas  do  enjoo  que,  por  sua  violência  e  dura- 
ção, possam  tomar-se  perigosos. 

1  .^  O  medico  de  um  paquete,  se  a  viagem  for  breve,  aconselhará  aos 
passageiros  o  exercicio  na  tolda,  ao  ar  livre,  emquanto  as  náuseas  os  não 
obrigarem  a  interrompe-lo,  a  aspiração  de  saes  e  de  liquides  espirituosos 
para  reanimarem  a  vida  do  cérebro  e  combaterem  a  tendência  syncopal,  re- 
commendará  que  não  olhem  para  a  esteira  do  navio,  nem  fixem  a  vista  atu- 
radamente em  qualquer  objecto  movei;  que  se  distráhiam  e  conversem ;  que 
tomem  alguns  alimentos  continuando  a  andar,  e  façam  uso  de  pastilhas  aro- 
matisadas  de  ortelã,  etc.  Uma  cinta  mediocremente  apertada,  comprimindo 
pouco  o  abdómen  e  deixando  toda  a  liberdade  ao  peito,  também  pôde  sèr  utU. 

obiigaram-me  a  viajar,  nâo  só  entre  as  ilhas  d'aqueUe  archipelago,  mas  também  pelas 
do  archipelago  dos  Bujagós;  e  as  febres  intermittentes,  que  umas  vezes  n^aquelias  para- 
gens insalubres  me  atacavam,  postoque  ligeiramente,  e  outras  vezes  somente  se  denun- 
ciavam pelos  signaes  precursores,  levavam-me  a  tomar  frequentemente  sulphato  de  qui- 
nina. Enjoando  constantemente  em  todas  as  viagens  por  mar,  o  uso  do  sulphato  de 
quinina  nunca  conseguiu  combater  ou  attenuar  tão  horrivel  doença. — Nas  mesmas 
viagens  appliquei  este  febrífugo  contra  as  febres  que  avexavam  os  passageiros,  e  nunca 
vi  (}ue  estes  deixassem  de  experimentar  o  enjoo,  embora  fizessem  uso  do  sulphato  de 
quinina.  Estes  factos  negativos  téem  um  certo  valor. — Dr.  F.  F.  Hopffer. 

(a)  Attribue-se  o  enjoo  marítimo  ao  movimento  ascensional  dos  intestinos,  que  se 
effectua  quando  o  navio  mergulha  e  parece  iugir  debaixo  dos  pés.  «A  massa  intestinal, 
livre  nas  cavidades  splanch nicas,  elevando  o  diaphragma,  e  comprimindo  o  fígado,  obrísa 
a  vesicula  biliar  a  expeilir  para  dentro  do  estômago  o  liquido  que  contém,  provocando 
insupportaveis  soluços,  vómitos  e  perturbando  a  digestão  normal,  etc.»  Jobart  affirma 
que  o  cinto  eléctrico  de  A.  Mosselman  de  Bruxellas,  noventa  e  oito  vezes  em  cem,  isto 
é,  sempre  gue  é  bem  applicado,  evita  o  enjoo.  O  espirituoso  escriptor  ajunta:  «EntSo, 
já  n&o  ha  mcommodo,  e  sente-se  prazer;  acham-se  diminutos  os  balanços  de  popa  i 
proa,  e  de  bombordo  a  estibordo,  e,  como  as  creanças  no  baloiço,  pôde  oizer-se :  Mais 
depressa j  mais  depressa.  Tal  é  pelo  menos  o  eífeito  que  sentimos  durante  uma  tem- 
pestade, violenta  emquanto  todos  os  passageiros  se  estorciam  em  redor  de  nós  nas 
vascas  do  vomito  vinde,  sem  q\ie  por  um  só  momento  nos  lembrássemos  de  alliviar 
os  seus  soíFrímentos  ofiferecendo-lhes  o  nosso  cinto  protector:  tiSo  forte  é  o  egoísmo  no 
momento  do  perigo !»  —  Cosmos  de  6  de  abril  de  1860. 

Este  cinto,  feito  de  couro  da  Rússia,  tem  um  apparelho  eléctrico  composto  por  om 
reservatório  de  cobre,  metade  theio  de  limalha  de  ferro,  no  qual  entram  dois  electrodes, 
um  positivo  e  outro  negativo,  que  formam  as  duas  extremidades  de  um  circulo  de  zinco 
e  cobre  em  forma  de  hélice  chato  occulto  no  cinto,  servindo  as  outras  extremidades  de 
excitadores  a  uma  pilha  secca. 

(1)  Montaigne  conhecia  a  efficacia  da  cintura  abdominal,  como  o  prova  este  período : 
«O  ligeiro  abalo  produzido  pelos  remos,  que  movendo  a  embarcação  a  fazem  fugir  de- 
baixo de  nós,  perturba-me,  nSo  sei  como,  a  cabeça  e  o  estômago.  Apesar  dos  médicos 
me  aconselharem  que  aperte  com  uma  cinta  o  ventre  ainda  nSo  ensaiei  este  meio.  L.  3, 
cap.  6,  p.  468. 
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Se,  apesar  d'estas  precauções,  apparecerem  os  vómitos,  e  depois  d'elles 
a'naapathia  augmentar,  a  resistência  por  mais  tempo  seria  tão  penosa  como 
infructífera ;  o  doente  resignar-se-ha  a  estar  na  posição  borísontal,  que  é 
sempre  de  muito  allivio,  principalmente  n'um  catre  ou  maca  bem  suspensa 
em  logar  ventilado,  onde  (ponto  capital)  possa  tomar  alimentos  e  conser- 
va-los no  estômago.  As  infusões  theiformes  e  aromáticas  e  o  grog,  a  que 
os  passageiros  dos  paquetes  inglezes  recorrem,  como  meio  prophylactico, 
téem,  no  estimulo  rápido  que  produzem,  vantagens  que  não  são  para  despre- 
zar. E  assim  deve  esperar-se  que  o  tempo  melhore,  ou  que  a  chegada  ao  ponto 
do  desembarque  ponha  termo  ao  padecimento  que  é  inevitável  supportar. 

2.^  Para  se  evitar  a  naupathia  importa  ter  coragem  e  força  de  vontade ; 
não  havendo  impressionabilidade  excepcional,  xjuerer,  n'este  caso,  é  poder. 
É  raro  que  a  perseverança  deixe  de  produzir  a  immunidade  absoluta  ou  re- 
lativa. Todo  o  segredo  de  vencer  o  enjoo  reside  em  poucas  palavras :  con- 
tinuar a  fazer  exercício,  e  alimentar-se  no  intervallo  dos  vómitos. 

É  conveniente  no  principio  não  se  afastar  do  centro  do  navio,  logar  em 
que  as  oscillações  são  muito  menos  sensíveis ;  mas  á  medida  que  o  indiví- 
duo se  for  habituando,  deve  ser  mais  ousado,  e  experimentar  a  acção  de 
movimentos  mais  fortes.  Subir  até  ás  gáveas  ou  até  aos  topes  dos  mastros 
é,  relativamente  ao  enjoo,  o  ultimo  grau  da  educação  náutica ;  os  pagens  e 
os  moços  são  muitas  vezes  obrigados  a  começar  assim;  o  rigor  d'esta  prova 
assegura  rapidamente  a  sua  iniciação. 

3.""  Se  o  enjoo  marítimo  for  excessivo  pôde  causar  accidentes.  A  in- 
sistência do  vomito  produz  uma  das  suas  habituaes  complicações.  As  bebi- 
das aciduladas,  a  agua  de  Seltz,  a  poção  de  Riviere,  pedaços  de  gelo,  algu- 
mas grammas  de  pó  de  colombo,  os  opiados  internamente  ou  em  applicações 
endermicas,  os  alimentos,  as  bebidas  nevadas,  etc,  constituem  o  complexo 
de  meios  a  que  se  deve  recorrer. 

lY  Usos  médicos  do  enjoo. — O  enjoo  marítimo  foi  antigamente  utili- 
sado  como  meio  curativo  de  diversas  doenças.  Ainda  ha  pouco  tempo  se 
renovaram  estes  ensaios;  o  remédio  porém  é  desagradável  e  não  está  pro- 
vado que  seja  efBcaz.  Antyllus  falia  d  está  medicação  nos  seguintes  termos: 

cDe  todos  os  movimentos  passivos  produzidos  por  uma  embarcação,  ò 
cque  se  faz  n'um  barco  de  remos  é  de  ordinarío  pouco  considerável ;  dá-se 
tperto  de  terra,  n'um  mar  sem  vagas,  por  consequência  não  produz  nem 
cgrandés  perturbações,  nem  grandes  balanços ;  por  isso  convém  quasi  nos 
«mesmos  casos  em  que  se  recommenda  o  movimento  em  carruagem,  ao 
«qual  é  preferível  por  ter  a  utilidade  de  proporcionar  occasiões  de  se  res- 
«pirar  o  ar  puro,  contendo  evaporações  acres  e  prívadas  de  humidade. 
«O  movimento  passivo  n'uma  embarcação  movida  pelo  vento,  no  alto  mar, 
«è  muito  varíado;  concorrem  para  elle  circumstancias  diametralmente  op- 
«postas;  é  incessante,  rápido  e  intenso,  em  consequência  da  marcha  do 
«navio,  e  acompanhado  de  quietação  e  também  de  medo ;  traz  mudanças 
«fáceis  e  rápidas  que  curam  todas  as  disposições  inveteradas  para  as  doen- 
«ças.  Os  balanços  a  bordo  do  navio  téem  o  mesmo  efieito  que  o  ellebdro 
«branco  applicado  em  dores  pouco  elevadas  (i)». 

(i)  AntyUus,  Obras  de  Oribase,  trad.  Bussemaker  e Daremberg,  Patís,  1851,  tom. 
1,  p.  517. 
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Gílchrist,  Yan-S wieten,  Fischer,  e  recentemente  o  nosso  coUega  e  amigo 
Leveque  (i),  tomaram  a  peito  fazer  conhecer  todas  as  vantagens  que  a  tii^- 
rapeutica  pôde  colher  das  viagens  no  mar. 

É  assim  que  as  doenças  do  figado  e  dos  canaes  biliares  e  as  cólicas  hepá- 
ticas ourenaes  podem,  segundo  a  opinião  d'estes  auctores,  tirar  muito  aUi- 
vio  da  naupathía  por  causa  dos  vómitos  que  produz;  as  dysenterías  e  as 
diarrheas  chronicas  modificam-se  sob  a  influenda  dos  movimentos  repeti- 
dos que  os  balanços  do  navio  communicam  á  massa  intestinal  (Leveque); 
certas  nevroses  cerebraes,  certas  vesânias  cedem  ao  emprego  d'este  meio 
(Fischer),  etc.  Estes  factos  não  demonstram  claramente  a  efficacia  cura- 
tiva do  énjõo  marítimo,  porque  é  apenas  uma  das  muitas  influencias  a  que 
as  viagens  no  mar  submettem  os  doentes ;  mas  nem  por  isso  negam  as  van- 
tagens d'este  recurso  perturbador. 

Julgámos  que  as  doenças  cerebraes  podem  inodificar-se  sob  a  influencia 
das  commoções  repetidas,  a  que  o  cérebro  obedece  nas  oscillações  do  navio. 
Infelizmente  este  tratamento  é  muitas  vezes  inapplicavei ;  n'este  caso  o  mo- 
vimento lento  e  graduado  de  uma  redouça  pôde  substitui-lo. 

A  mobilidade  do  navio,  em  vez  de  ser  um  recurso  medico,  é  pelo  con- 
trario um  obstáculo  ao  bom  êxito  dos  cuidados  que  se  prodigalisam  aos 
marinheiros  doentes.  E  não  é  esta  uma  das  menores  pechas  da  medidna 
naval  t  Os  doentes  de  cama,  coUocados,  pela  posição  da  enfermaria^  na  ex- 
tremidade da  alavanca  recebem  em  toda  a  sua  força  os  balanços  de  popa  á 
proa ;  e  estes  abalos  repetidos,  reunindo-se  á  estalada  das  anteparas  e  ao 
ruido  das  manobras,  privam-os  dosomno;  os  convalescentes  não  podem  re- 
cobrar as  forças  n'um  solo  tão  movei ;  os  que  téem  fracturas  sentem  osdlla- 
çôes  prejudiciaes  á  conformação  regular  do  callo  ósseo;  emfim  a  pratica  das 
operações  cirúrgicas,  tendo  a  lutar  com  as  difSculdades  causadas  pelos  mo- 
vimentos inconsiderados  dos  doentes,  também  vô  diante  de  si  as  que  são  pro- 
duzidas pelos  movimentos  do  navio,  pela  obscuridade  e  exiguidade  do  espaço; 
— obstáculos  accumulados,  que  o  talento  e  o  espirito  de  iniciativa  conseguem 
quasi  sempre  vencer. 

ARTIGO  n— Vibrações 

As  vibrações  conununicadas  incessantemente  aos  nossos  órgãos  pelo  ar, 
ou  pelas  peças  solidas  do  navio,  constituem  uma  das  influencias  náuticas 
menos  estudadas.  Não  queremos  fallar  dos  movimentos  de  totalidade  que 
a  mobilidade  do  navio  communica  a  todo  o  corpo,  ou  a  alguma  das  suas 
partes,  mas  sim  das  vibrações  moleculares  que  modiflcam  o  estado  do  sys- 
tema  nervoso  quando  lhe  são  transmittidas  pelo  órgão  da  audição  ou  pelas 
expansões  cutâneas  dos  nervos. 

1.^  Ruídos  e  detonações. — O  ruido  intenso  e  repetido  è  um  dos  mais 
poderosos  modificadores  hygienicos,  e  em  parte  alguma  como  a  bordo  dos 
navios  adquire  intensidade  mais  prejudicial  á  saúde  e  á  integridade  funo- 
cional  dos  órgãos  auditivos.  Se  nos  lembrarmos  de  que  a  accumulação  de 
muitas  pessoas  pouco  silenciosas  n'um  espaço  assas  acanhado,  a  multipli- 
cidade e  a  confusão  de  ordens  proferidas  em  voz  alta,  o  susurro  confuso 

(1)  Leveque,  A  nav<;cja^m  coruiderada  como  meio  therapeiUico  de  certas  doenças. 
These  inaugural,  MonlpcUier,  1853. 
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produzido  pelo  mar,  o  assobiar  do  vento  no  apparelho,  o  som  das  cometas 
e  tamtores,  as  detonações  da  artilheria  e  os  exercidos,  são  a  bordo  as 
causas  incessantes  de  producção  do  ruido ;  se,  por  outro  lado,  olharmos 
os  poderosos  meios  que  podem  augmenta-lo;  a  saber: — divisões  interio- 
res cheias  de  ar  e  separadas  entre  si  por  anteparas  horisontaes,  que 
transmittem  o  som  como  certos  instrumentos  de  corda;  a. propagação  do 
som  por  meio  de  um  systema  de  corpos  sólidos  continuado;  e  finalmente 
se  reunirmos  todas  estas  diSerentes  condições,  fácil  nos  será  explicar  a 
intensidade  das  vibrações  sonoras  a  bordo,  e  consideraremos  com  attenção 
este  elemento  de  etiologia  mórbida.  Ha  embarcações  que  téem  peior  qui- 
nhão n'esta  partilha  de  influencias,  hygienicas ;  estão  n'este  caso  os  navios 
de  ferro  em  que  os  choques  exteriores  retinem  com  força,  os  que  são  mo- 
vidos pelo  vapor  (i),  os  que  têem  a  tolda,  as  cobertas  e  as  amuradas  pouco 
grossas,  etc.  Alguns  alojamentos  estão  muito  expostos  ao  ruido,  como,  por 
exemplo,  a  camará  por  baixo  do  tombadilho  e  a  da  bateria  alta,  a  enfer- 
maria das  fragatas  e  naus  de  segunda  classe,  os  camarotes  da  coberta  nos 
navios  que  têem  bateria  á  barbeta,  etc. 

2.®  Sua  influencia  no  ouvido. — A  influencia  nociva  dos  ruídos  muito 
intensos  maniiesta-se  por  dois  modos  difierentes— ou  por  alterações  do  ou- 
vido, ou  por  modificações  nervosas  geraes. 

Òom  a  continuação  a  bordo,  os  individues,  principatanente  os  sedentá- 
rios, que  vivem  nos  seus  camarotes  e  se  entregam  mais  aos  trabalhos  de 
espirito  que  ás  occupações  activas  da  tolda,  téem  o  ouvido  algum  tanto  ob- 
tuso, e  são  algumas  vezes  atacados  de  dysecia,  que  pôde  tomar-se  perma- 
nente. As  detonações  fortes  e  reiteradas  no  ar  limitado  das  baterias  pro- 
duzem muitas  vezes  hemorrhagias  pelo  ouvido,  mdicio  de  ruptura  do  tym- 
pano,  ou  zunidos  incommodos ;  e  se  este  phenomeno  se  reproduz  muitas 
vezes,  o  ouvido  pôde  ser  atacado  de  uma  lesão  irremediável :  é  principal- 
mente nas  escolas  de  artilheria  e  a  bordo  de  navios  especiaes,  como  bom- 
bardas, canhoneiras,  baterias  fluctuantes,  onde  estes  accidentes  são  mais 
de  receiar  (2). 

3.^  Sua  influencia  no  systema  nervoso. — Emquanto  aos  efleitos  geraes 
que  podem  ser  produzidos  pela  continuação  do  ruido  a  bordo,  diremos  que 
só  as  pessoas  muito  nervosas  e  muito  atreitas  a  receberem  impressões,  e 
as  que  se  obstinam  nas  meditações  do  estudo,  em  occasiões  em  que  este  é 
quasi  impossível,  estão  expostas  a  incommodos  notáveis;  então  o  somno 
toma-se  leve,  variável,  pouco  reparador  e  incapaz  de  acalmar  a  mobilidade 
vaporosa  dos  nervos ;  as  convalescenças  que  dão  ás  constituições  mais  plás- 
ticas notável  susceptibilidade  nervosa,  são  retardadas  pela  persistência  do 
ruido.  Muitas  vezes  temos  lamentado  os  perigosos  effeitos  òccasionados 
aos  nossos  doentes  pelas  salvas  de  artilheria,  pelo  trabalho  nas  amarras, 

(1)  Nos  barcos  de  vapor  a  corrente  gazosa  da  chaminé  e  a  saída  do  vapor  pelos 
tolios  ae  descarga,  a  trepidação,  quando  estes  navios  andam  com  rapidez,  constituem 
niidos  importantes  por  causa  da  sua  intensidade  e  continuidade;  sSo  principalmente  os 
barcos  commaehinas  de  alta  pressão  os  que  téem  este  inconveniente  {Éamme,  Grenade), 
Os  navios  de  hélice  são  também  muito  incommodos  a  este  respeito;  a  trepidação  e  o 
mido  produzido  pelo  choque  da  agua  em  cada  volta  dç  hélice  téem  tal  força  que  não 
deixam  dormir  a  quem  não  está  muito  habituado  a  viver  a  bordo. 

(2)  Os  carregaaores  que  téem  o  corpo  fóra  do  navio,  quando  a  peça  que  lhes  está 
prouma  faz  fogo,  estão  muito  expostos  a  estas  commoções. 
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pela  visínhança  incommoda  da  equipagem,  e  emfim  pelo  niido  da  bigorna 
Gollocada  orduiaiiameDte  por  cima  da  enfermaria.  Ainda  nos  lembra  de  ter 
observado  aggravarem-se  os  symptomas  de  amoUedmento  cerebral  de  que 
estava  atacado  um  marinheiro,  e  a  doença  terminar  rapidamente  pela  morte, 
em  resultado  de  uma  salva  de  artilheria :  cada  tiro  arrancava  ao  desgraçado 
um  grito  de  dor.  Que  remédio  I  O  navio  é  uma  machina  de  combate ;  es- 
queceríamos o  seu  destino  principal  se  quizessemos  achar  a  bordo  o  Men- 
eio do  claustro. 

4.°  Meios  de  attenuar  os  seus  effeitos. — Não  se  podendo  modificar 
esta  condição  desfavorável,  póde-se  comtudo  attenuar  os  seus  effeitos 
adiando  os  trabalhos  mais  ruidosos,  se  forem  prejudiciaes  aos  doentes,  ou 
afastando-os  o  mais  possivel  da  enfermaria.  Uma  precaução  vulgar  que  os 
médicos  da  marinha  devem  prescrever,  pelo  menos  antes  das  salvas  ou  exer- 
cícios, è  moderar  as  sensações  auditivas  por  meio  de  algodão  introduzido  no 
conducto  auditivo  externo :  são  precauções  tão  necessárias  aos  ouvidos  como 
as  dos  olhos,  quando  a  luz  é  intensa.  Esta  medida  é  de  regra  e  necessidade 
para  os  enfermos  atacados  de  doenças  agudas,  especialmente  cerebraes, 
que  os  ruidos  intensos  de  certo  aggravariam.  Terminaremos  dizendo  que  o 
abalo  causado  pelas  detonações  tem  motivado  frequentes  orchites,  pnxlu- 
zidas  por  contusões  do  testículo  de  encontro  ás  coxas  (i),  e  que  em  todos 
os  navios  destinados  aos  exercidos  de  artilheria,  o  regulamento  deveria 
obrigar  a  tripolação  a  usar  de  suspensório  do  escroto. 

CAPITULO  II 

ATMOSPHERA  NÁUTICA 

A  torrente  drcalatoria  tem  dois  aillae»> 
tes :  os  alimentos  e  o  ar ;  o  sangue  Tale  tanto 
eomo  ambos. 

Côm  o  titulo  de  atmosphera  náutica  estudaremos  as  diversas  condições 
de  composição,  temperatura  e  hygrometria  que  apresenta  o  ar  dos  compar- 
timentos habitáveis  do  navio,  ou  estejam  vasios  ou  tenham  sido  habitados 
ha  pouco  pela  equipagem.  De  todas  as  influencias  náuticas  é  esta  a  mais  posi- 
tiva, a  mais  permanente  e  deletéria,  mas  em  compensação  também  a  mais 
amovível  de  todas.  Tratando  do  mephitismo  o  nosso  fim  é  tomar  bem  visí- 
vel a  necessidade  instante  da  ventilado,  cuja  importância  todos  reconhecem 
sem  que  ninguém  se  lembre  de  a  applicar  aos  navios.  Se  não  tivéssemos 
em  vista  esta  conveniência  hygienica  teriamos  posto  de  parte,  como  pura- 
mente especulativas,  as  considerações  que  vão  seguir-se. 

'  ARTIGO  I — Composição  da  atmosphera  náutica 
O  ar  tem  a  seguinte  composição  normal  (2) :  23,015  de  oxygenio,  76,090 

(i)  A  ascensão  rápida  dos  testículos  por  contraeçSo,  como  conTulsiva  do  cremas- 
ter,  e  talvez  o  abalo  molecular  do  seu  tecido  devem  concorrer  igualmente  para  a  pro- 
ducçSo  das  orchites. 

(2)  Em  peso. 
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de  azote,  0,0003  a  0,0006  de  acido  carbónico,  vestígios  de  aimnomaco  e  de 
iode,  e  uma  quantidade  variável  de  vapor  de  agua.  A  composição  do  ar  as- 
pirado é  representada  por  75,2  de  azote,  17,0  de  oxygenio,  5,9  de  acido 
carbónico  e  19  de  vapor  aquoso;  o  que  equivale  a  dizer  que,  no  acto  respi- 
ratório, o  ar  perde  oxygenio  e  azote  e  adquire  vapor  de  agua  e  acido  carlK)- 
nico;  portanto  a  atmosphera  limitada  em  que  respiram  muitos  indivíduos 
fica  em  pouco  tempo  viciada. 

Se  appKcarmos  estes  dados  á  atmosphera  do  interior  de  um  navio  de 
três  pontes,  tripolado  em  tempo  de  guerra  com  1 :087  homens,  demoran- 
do-se  a  equipagem  cinco  horas  nas  baterias,  em  consequência  dos  quartos 
serem  alternados,  acharemos  o  seguinte : 

1.^  40  grammas  de  vapor  aquoso,  provindo  10  da  exhalaçlo  pulmonar 
e  30da  transpiração  cutânea,  sãoexhaladas  por  hora  e  por  cada  individuo; 
o  que  em  relação  a  toda  a  equipagem  approximadamente,  e  durante  cinco 
horas,  faz  21 7>^',  400. 

2.^  Se  é  verdade  que  cada  homem  exhala  por  hora  41  ^',43  de  acido 
carbónico  (Dumas),  a  equipagem  de  uma  nau  deve  expellir  durante  a  noite 
225^,172.d'estegaz. 

3.^  Um  homem  adulto  absorve  (termo  médio)  700  grammas  de  ar  por 
hora :  em  cinco  horas  a  equipagem  de  uma  nau  absorverá  1 :087  vezes 
3*^,500  de  ar,  ou  3:804>^",50,  e  o  privará  de  228^",840  de  oxygenio. 

4.®  Emfim  os  1 :087  homens  tirarão  aos  3:804^*^,50  de  ar  inspirado  du- 
rante a  noite  6^',  467  de  azote. 

A  alteração  chimica  do  ar  interior  de  um  navio  de  três  pontes  produ- 
zida por  toda  a  equipagem  durante  as  dez  horas  da  noite,  ou  por  metade 
somente,  em  cinco  horas,  dará  em  resumo  o  seguinte : 

Exhalação  de  217^'^400  de  agua. 

>        de  225^*',  172  de  acido  carbónico. 
Absorpção  de  228^*^840  de  oxygenio. 

»        de  6"U67  de  azote. 

É  quasi  desnecessário  dizer  que  os  productos  sulphurosos,  ammonia- 
caes  e  ácidos  provenientes  das  diversas  dejecções  animaes,  dos  miasmas 
nascidos  da  fermentação  dos  materiaes  orgânicos  de  que  a  habitação  náu- 
tica é  construída,  e  da  decomposição  das  provisões  que  a  abasteceip,  são 
outros  tantos  princípios  de  viciação  aérea  que  a  analyse  não  revela,  sendo 
os  seus  únicos  reactivos  o  cheiro  e  a  saúde. 

Tem  sido  accusado,  até  n'estes  últimos  tempos,  o  acido  carbónico  de 
causar  todos  os  males  provenientes  da  accumulação  de  grande  numero  de 
individues;  emtaes  circumstancias  este  gaz,  abundando  n'uma  atmosphera 
limitada,  era  reputado  a  única  causa  da  sua  insalubridade ;  comtudo  por 
rana  singular  contradicção  negava-se  que  tivesse  acção  toxica  própria,  e  di- 
zia-se  que  um  corpo  irrespirável  produzia  a  asphyxia  negativa,  occupando 
o  logar  do  oxygenio,  que  é  o  elemento  essencial  da  respiração.  Hoje  está 
provado  por  experiências  irrefragaveis,  que  o  acido  carbónico  é  venenoso 
por  si  mesmo,  e  que  a  sua  acção  è  eminentemente  torpente ;  mas  quando 
se  calcula  que  as  suas  proporções  devem  elevar-se,  pelo  facto  da  reclusão 
náutica  dentro  de  limites  variáveis  entre  0,0006  proximamente,  a  alguns 
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centésimos  quando  muito,  acredita-se  que  não  é  este  principio  quem  di 
á  accumulação  effectuada  por  indivíduos  sãos  ou  doentes  os  perigos  que  Ibe 
attribuem.  Outra  opinião  relativa  ao  acido  carbónico  admittia  que  n'um  es- 
paço em  que  o  ar  se  renova  difficílmente,  as  camadas  superiores  contéem  me- 
nos acido  carbónico.  Sassaigne  (i)  julgou  infundada  esta  opinião.  Ânalysando 
o  ar  colhido  n'uma  sala  fechada:  1.%  rente  do  ch3o,  2."  a  S^^.SO  de  altura» 
este  chímico  achou  0,55  de  acido  carbónico  junto  do  solo,  e  0,62  próximo 
do  tecto.  Doeste  facto  tiraremos  as  seguintes  conclusões  relativamente  á 
atmosphera  do  interior  dos  navios : 

1 .°  Os  logares  inferiores  do  navio  não  contêem  quantidades  de  gaz  acido 
carbónico  proporcionalmente  maiores  que  os  logares  superiores ;  e  até  mes- 
mo acontecerá  o  inverso  se  a  atmosphera  de  uns  e  outros  se  poder  rraovar 
com  igual  facilidade. 

2.^  Que  é  vantajoso,  tanto  nas  cobertas  como  no  convés,  não  elevar 
muito  as  macas  do  pavimento,  para  que  a  equipagem  possa  permanecer  de 
noite  em  uma  zona  aérea  menos  carregada  de  acido  carbónico. 

Vimos  ha  pouco  que  a  equipagem  de  uma  nau  de  três  pontes  carecia 
de  3:804^*,50  de  ar  puro  para  poder  respirar  nas  diversas  baterias  du- 
rante as  cinco  horas  destinadas  a  cada  quarto.  Um  metro  cubico  de  ar  pesa 
^:2268^00;  portanto  os  3:804^*,50  correspondem  a  3:103  metros  cúbicos 
de  ar,  necessários  durante  a  noite  nas  baterias  de  uma  nau  de  primeira  classe 
para  a  equipagem  respirar  convenientemente.  Se  as  divisões  do  navio,  sendo 
bastante  espaçosas,  fornecem  á  equipagem  estes  metros  cúbicos  de  ar,  po- 
demos concluir  que  a  ventilação  é  inútil :  mas  se  ha  insufficiencia  manifesta 
de  espaço  devemos  tirar  a  conclusão  opposta. 

Â  medição  em  metros  cúbicos  das  baterias  de  uma  nau  de  três  pontes 
(o  bailéu  ordinariamente  não  é  habitado  pela  equipagem),  é  de  3:989"'%369 ; 
dos  quaes  deve  deduzir-se  a  medição  cubica  do  corpo  dos .  indivíduos 
(1 :087x0™',64  (2)  ou  69"*%568),  a  das  96  peças  d*artílheria  com  os  respe- 
ctivos reparos  (96x1  metro  cubico,  termo  médio,  ou  96™',00),  as  atmos- 
pheras  circumscriptas  pelas  anteparas  dos  alojamentos  e  tiradas  á  atmos- 
phera commum  (camarás,  alojamento  do  commandante,  enfermaria,  etc.), 
e  finabnente  a  medida  cubica  dos  variados  objectos  guardados  nas  baterias, 
devendo  avaliar-se  na  quarta  parte,  pelo  menos,  do  espaço  das^  baterias,  ou 
em  perto  de  1 :000  metros  cúbicos.  Effectuadas  estas  diversas  operações, 
acharemos^  paradesignaracapacidadedosalojamentos  habitados  de  noite  em 
uma  nau  de  três  pontes,  2:823'°^60,  isto  é,  279™S40  menos  que  os  3:103, 
reputados  sulficientes  para  as  necessidades  respiratórias  da  equipagem.  Ha- 
verá quem  supponha  que  esta  difierença  entre  as  necessidades  e  os  recur- 
sos desapparece,  por  ser  fácil  a  renovação  interior  do  ar  das  baterias  de 
uma  nau,  quando,  em  viagem,  as  portinholas  estão  fechadas?  Evidente- 
mente não ;  estes  algarismos  são  demonstrativos,  e  indicam  como  indispen- 
sável qualquer  systema  de  ventilação  efficaz.  Note-se  que  escolhemos  para 
base  dos  nossos  cálculos  a  circumstancia  favorável  da  permanência  succe&- 
siva  de  duas  metades  da  equipagem  nos  seus  alojamentos;  mas  se  o  serviço 

(1)  Annaes  de  hygiene.  Paris,  1846,  tom.  36.<* 

(2)  Para  achar  o  volume  de  um  homem  de  estatura  e  grossura  mediana  avalia-se 
a  quantidade  de  agua  que  desloca  n'uma  tina.  Esta  quantidade  é,  termo  médio,  64iiS24. 
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for  detalhado  em  três  quartos  e  não  em  dois,  acontecerá  que  em  vez  dos 
SlOSmetroscubicosdearhaveránecessidade  demais  um  terço,  isto  è,  4:137, 
e  o  deflcit  não  será  de  279,40  metros  cúbicos,  mas  sim  de  1:314  (l).  Não 
insistimos  n  estes  pormenores  estatisticos :  é  evidente  que  o  navio,  se  não 
tiver  ventilação  especial,  não  poderá  occorrer  ás  necessidades  respiratórias 
dos  seus  habitantes. 

Gomo  seria  interessante  o  verificar,  por  meio  de  analyses  exactas,  as 
diversas  variações  dos  elementos  do  ar  interior  do  navio,  e  procurar  saber 
as  proporções  do  azote  e  oiygenio,  que  a  respiração  nocturna  da  equipagem 
lhe  tira,  e  as  quantidades  de  acido  carbónico  e  vapor  de  agua  que  lhe  au- 
gmenta  t  Estes  resultados  eudiometricos  determinariam  mathematicamente 
a  quantidade  de  ar  puro  que  tivesse  affluido  aos  alojamentos  habitados  du- 
rante a  noite,  contando-se  apenas  com  os  meios  de  ventilação  peculiar  ao 
navio;  mas  juntando-se  a  este  numero  de  metros  cúbicos  os  do  seu  vácuo 
interior,  e  diminuindo  da  somma  os  3:103  metros  necessários  á  respiração 
de  noite,  em  uma  nau  de  três  pontes,'  facilmente  se  saberia  o  numero  de 
metros  cúbicos  que  os  ventiladores  deveriam  fornecer  (2). 

Não  é  só  n'este  caso  que  é  conveniente  a  analyse  do  ar  interior  do  navio. 
Procurar  saber  qual  é  a  sua  composição,  segundo  a  variável  permanência 
da  equipagem  nas  diferentes  circumstancias  de  oclusão  das  aberturas  por 
onde  entrar  o  ar,  e  de  pejamento  causado  pelos  passageiros,  etc,  segundo 
o  modo  por  queas  vélas  estão  orientadas,  a  velocidade  do  navio,  etc.,  são 
problemas  que  somente  exigem  paciência  para  serem  resolvidos.  Se  os  nos- 
sos coUegas  navegadores  quizerem  explorar  esta  mina  acharão  riquezas 
inesperadas  em  resultados  úteis  e  ao  mesmo  tempo  curiosos.  Repetimos : 
a  hygiene  naval  não  deve  ser  somente  uma  collecção  de  factos  sem  critica 
e  de  asserções  vagas ;  convem-lhe  aproveitar  os  meios  de  investigação  que 
deram  muita  importância  á  hygiene  geral  contemporânea,  de  modo  que  me- 
reça os  foros  de  sciencia;  e  a  quem,  senão  a  nós  médicos  da  marinha,  per; 
tence  este  cuidado  e  este  dever? 

Â.  falta  de  instrumentos  e  o  pouco  habito  de  os  manejar  impedirão  por 
muito  tempo,  e  talvez  sempre,  os  médicos  navegadores  de  usarem  com 
prdveito  dos  methodos  eudiometricos;  mas  ha  processos  usuaes  de  fácil 
applicação,  que  vamos  indicar  por  serem  capazes  de  dar  os  meios  de  se  re- 
solver o  problema  que  ha  pouco  propozemos.  Com  estes  processos  conse- 
gue-se  um  único  fim ;  isto  é,  verificam-se  as  quantidades  de  acido  carbónico, 
oxygenio  e  vapor  aquoso  contidas  n'um  certo  volume  de  ar. 

O  processo  de  Lassaigne  é  um  dos  mais  shnples  de  que  possamos  ser- 
vir-aos  para  determinar  as  proporções  do  oxygenio  atmospberico.  Eis  em 
que  consiste:  Deitam-se  n'um  frasco  3  ou  4^ammas  de  aparas  de  cobre, 

(1)  N*esta8  avaliações  tivemos  somente  em  coo  ta  a  insufficienda  do  ar;  a  accu- 
malaçSo  de  miasmas  e  acido  carbónico,  por  falta  de  renovação  da  atmosphera,  é  uma 
condição  de  mephitismo,  que  nSo  se  deve  esquecer. 

(2)  Seja  A  a  medição  cubica  dos  alojamentos  habitados,  B  a  quantidade  de  metros 
cubicos  de  ar  necessários  á  respiração  durante  uma  noite,  C  a  alteração  que  este  fluido, 
suppondo  que  não  se  renova,  deveria  apresentar  no  fim  da  noite,  D  a  alteração  que 
realmente  apresenta  em  um  dos  seus  elementos,  por  exemplo,  o  acido  carbónico,  e  a  o 
numero  de  metros  cubicos  de  ar,  que  entrou  pelas  aberturas.  Conhecidos  estes  valores 
seria  muito  fácil  calcular  o  de  X  e  Y, — numero  de  metros  cubicos  que  a  ventilação 
deve  fornecer — ,  igualaria  B — (A-f-X). 
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enche-se  com  partes  iguaes  de  agaa  distillada  e  de  agua  saturada  de  gaz 
ammoniaco,  sendo  esta  introduzida  em  ultimo  logar,  inverte-se  o  frasco 
sobre  uma  tina  de  agua.  Mede-se  em  um  tubo  graduado  um  volume  de  ar, 
introduz-se  no  frasco,  agita-se;  passados  alguns  instantes  apparece  a  cõr 
azulada  devida  á  formado  do  ammoniureto  de  deutoxydo  de  cobre ;  a  cõr 
chega  ao  máximo,  depois  diminue  e  desapparece. 

A  diminuição  provém  de  que  o  cobre  em  excesso  actua  no  ammoniu- 
reto de  deutoxido  de  cobre,  e  o  transforma  em  ammoniureto  de  protoxydo: 
recolbe-se  o  residuo  gazoso  e  mede-se  em  um  tubo  graduado;  a  diflerença 
entre  o  volume  primitivo  e  o  deJQinitivo  é  igual  ao  volume  de  oxygenio.  Pelo 
processo  de  Liebig  pôde  calcular-se  ao  mesmo  tempo  a  quantidade  do 
oxygenio  e  a  do  acido  carbónico.  Empregam-se  tubos  graduados  tendo  0^,30 
de  capacidade,  e  cada  centímetro  dividido  em  5  partes :  invertem-se  sobre 
uma  tina  de  mercúrio,  e  depois  com  umdi pipeta  curva  introduz-se  no  tubo 
um  volume  da  solução  de  potassa  cáustica  (1  parte  de  potassa  e  2  de  agua 
distillada),  igualando  a  trigésima  ou  quadragésima  parte  da  capacidade  do 
tubo :  quando  termina  á  absorpção  do  acido  carbónico  vê-se,  pela  escala,  o  j 
volume  que  resta ;  a  differença  marca  o  volume  de  acido  carbónico  do  ar, 
admittíndo  que  o  ar  tenha  sido  previamente  privado  da  humidade. 

Para  dosar  o  oxygenio  deita-se  no  mesmo  tubo  com  outra  pipeta  a  so- 
lução de  1  parte  de  acido  pyrogalhico  em  5  ou  6  partes  de  agiúi,  até  que 
o  volume  da  solução  acida  seja  igual  á  metade  do  volume  da  solução  de 
potassa.  Yascolejam-se  os  líquidos  e  mede-se,  quando  se  termina  a  absor- 
pção, o  volume  do  residup  de  azote.  Este  methodo  é  fundado  na  proprie- 
dade que  tem  o  acido  pyrogalhico  de  absorver  o  oxygenio :  propriedade  que 
lhe  foi  descoberta  por  Chevreul  e  Debereiner. 

Os  processos  indicados  não  são  difQceis,  mas  se  os  cirui^ões  dos  navios 
não  poderem  executa-los  resta-lhes  ainda  o  recurso  de  recolher  o  ar  nas 
diversas  condições  de  que  ha  pouco  falíamos,  e  confiar  a  algum  dos  babeis 
chimicos  das  nossas  escolas  de  medicina  naval  o  cuidado  de  effectuar  estas 
analyses  quantitativas. 

ARTIGO  11 — Thermometria  náutica 

A  elevada  temperatura  do  interior  dos  navios  não  é  uma  das  menores 
causas  da. insalubridade  da  sua  atmosphera.  Deve  ser  estudada  separada- 
mente nos  navios  de  vela  e  nos  vapores. 

Nos  primeiros,  pondo  de  parte  o  calórico  proveniente  da  cozinha,  forno, 
e  machina  distillatoría,  e  o  que  é  absorvido  do  exterior  pelas  amuradas, 
pode  dizer-se  que  o  calórico  Interior  é  unicamente  de\ido  á  accumulação. 

Os  cálculos  dos  physiologistas  demonstram  que  um  homem  adulto  pro- 
duz cada  dia  na  combustão  pulmonar  e  capillar  3:000  calorias  (a),  isto  é,  o 
calor  sufficiente  para  augmentar  um  grau  a  temperatura  de  3:000  kilogram- 
mas  de  agua,  ou  para  levar  30  kilogrammas  de  agua  de  1  a  100  graus.  Se  ad- 
mittirmos  que  2:000  d'estas  calorias  se  emittem  do  corpo  pela  irradiação  em 
24  horas,  com  5  horas  de  permanência  da  equipagem  nas  baterias  de  uma 
nau  de  três  pontes,  teremos  1 :087x400  ou  434:800  calorias  no  interior  do 

(a)  Caloria  é  a  unidade  da  medida  do  calórico. 
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navio;  isto  é,  uma  quantidade  de  calor  que  pôde  levar  434  litros  de  agua, 
de  1  grau  á  ebulição.  Estes  algarismos  explicam  o  calor  nauseativo  que  sae 
de  noite  pelas  escotilhas,  a  elevação  da  temperatura  dos  logares  interiores, 
e  a  avidez  com  que  os  marinheiros  vão,  para  estancar  a  sede  de  ar,  entre- 
gar-se  á  perigosa  embriaguez  do  somno  em  cima  da  tolda. 

As  observações  de  thermometria  náutica  são  novas;  apenas  se  acham 
consignadas  em  alguns  relatórios,  servindo  para  mostrar  o  que  falta  ao  pro- 
blema sem  o  esclarecerem. 

Rouppe  parece  ter  sido  o  primeiro  que  estudou  a  thermometria  náutica 
das  differentes  partes  do  navio;  comparando  a  temperatura  do  ar  exterior 
com  a  de  algumas  partes  do  navio,  achou  o  seguinte :  a  da  2.^  bateria  mais 
elevada  3  graus  centigrados,  a  da  1/  4,  e  a  do  porão  5  (i). 

As  experiências  de  Morogues  e  de  Péron  confirmaram  estes  resultados. 
Verificaram  igualmente :  1  .^  que  a  atmosphera  náutica  era  mais  quente  3  ou 
4  graus  que  a  atmosphera  marítima;  2.^  que  a  ventilação  bahava  sensivel- 
mente esta  temperatura;  3.^  finahnente,  que  o  ar  do  navio  era  tanto  mais 
quente  quanto  mais  se  descia. 

Delivet  obteve  resultados  pouco  differentes  doestes ;  achou  também  as 
baterias  mais  quentes  que  o  ar  exterior,  e  o  bailéu  mais  quente  que  as  ba- 
terias ;  porém  a  temperatura  dos  paioes  dos  legumes,  e  a  do  porão  pare- 
ceram-lhe  mais  frescas  que  a  do  bailéu. 

Eis  uma  das  suas  experiências : 

No  alto  mar  16°  latitude  norte.  Tempo  sereno  e  quente.  Temperatura 
exterior  2r. 

l.'bateria 24^25° 

Bailéu 30°  3r 

Porão  e  paioes  de  legumes.  29°  30°  (2) 

Fleury  também  fez  alguns  ensaios  thermometricos  em  1825,  a  bordo 
da  Zélée,  e  verificou  que  a  temperatura  media  na  tolda  era  22°,  55,  a  da 
coberta  23°,75,  isto  é,  1°,2  de  differença;  de  noite  a  temperatura  da  tolda 
era  (a  media)  22%65,  a  da  coberta  24°,9,  ou  2°,25  de  differença.  O  calor 
das  cozinhas  e  do  forno,  durante-o  dia,  compensava  o  calor  da  accumula- 
ção  nocturna,  e  tomava  a  differença  menos  sensível. 

De  uma  serie  de  dezesete  observações  de  thermometria  náutica  com- 
parativa, feitas  com  o  maior  cuidado  por  Gomuel,  cirurgião  mór  da  Sur- 
veillante  (1828-1830),  deduzimos  as  medias  que  nos  serviram  para  o  se- 
guinte mappa : 


L06AR  DO  NAVIO 


Tolda  . . 
Bateria  . 
Coberta. 


6  H.  DA  MANHÃ 


6%2 
8«,9 

12°,3 


MEIO  DIA 


6°,4 

18s0 


6  H.  DA  TARDE 


5»,7 

8»,2 

H%9 


(1)  KéTB,uáTen,Hydrograiihiamedica(Dicci(marioda8  scienciasmedicasj, iom.  xxii, 
K  277. 

(2)  Delivet,  Princípios  de  hygiene  nanú,  Génova,  1808,  p,  89. 
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Algumas  doestas  observações  dão  a  temperatura  do  porão  e  dos  paioes 


• 

1."  observaçáo 

2/         »         

3.«         -         

4.*         «         

5.-         .         

TEMP.  ETT. 

BATERIA 

COBERTA 

PAIOES  DA  PÓLVORA 

16o 
6^8 

4o 

2",8 
8"> 

15» 

70 

7",3 
6",7 
l',5 

17"    • 
12%9 

llo,S 

10",2 
5«,9 

22» 

21*  (1) 
18» 
15"^ 

Cotholendy,  cirurgião  mór  da  nau  Jemmapes  (2),  fez  numerosas  expe- 
riências thermometricas  durante  uma  viagem  de  Brest  a  Toulon;  inscreve- 
remos aqui  os  resultados  como  documento  que  poderá  servir  para  em  tempo 
opportuno  esclarecer  este  importante  ponto  de  hygiene  naval. 


DIAS  E  HORAS 
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l.»28março3h,t. 

14,5 

12 

18,5 

18,6 

19,5 

19,5 

20,5 

19,5 

20,2 

19,5 

19,2 

2.030     *     3h,t. 

16 

16,5 

22,5 

22,1 

22 

23 

23,5 

22,5 

3.0  3  abril  6  h,  t. 

23 

21,5 

28,5 

22,1 

21 

21 

21,5 

21,5 

» 

» 

20,2 

4.0  4  abril  7  h,  m. 

14 

14,5 

18 

19,5 

21 

21 

25,5 

20,5 

22^ 

23 

19,7 

5.0  5    »    7  h,  m. 

il 

16  • 

18,5 

19,1 

19,6 

20 

22 

20,5 

» 

a 

19,5 

Medias. . . 

15,7 

16,1 

21,1 

20,2 

20,6 

20,9 

22,6 

20,9 

Doeste  mappa  podemos  tirar  as  seguintes  conclusões: 

1  .^  Nos  limites  da  temperatura  exterior  de  1 6  a  1 1  graus,  a  bateria  baixa 
de  uma  nau  apresenta  5^,  4,  o  bailéu  4^,5,  o  porão  4^9,  o  paiol-despensa  31"^% 
as  prisões  6^9,  o  paiol  geral  5^2  mais  que  o  ar  exterior. 

2.^  Se  a  temperatura  media  da  bateria  baixa  é  tão  elevada,  este  facto 
explica-se  pela  presença  dos  passageiros  em  numero  de  705,  que,  por  não 
fazerem  serviço,  ali  permaneciam  quasi  sempre.  Em  drcumstancias  ordiná- 
rias a  temperatura  do  bailéu  seria  mais  elevada  que  a  da  bateria  baixa. 

3.®  O  calor  das  três  divisões  do  porão: — paiol-despensa,  prisão,  paiol 
geral — ,  mais  elevado  que  o  do  resto  do  porão  depende  de  serem  habitados 
estes  logares  em  que  o  ar  se  renova  difficilmente. 

4.^  Em  resumo  vé-se  que  o  individuo  que  passasse  rapidamente  da  pri- 
são para  a  tolda  sentiria  considerável  abaixamento  de  temperatura  (6^,9). 

Cotholendy  nos  forneceu  também  algumas  observações  relativas  á  tem- 
peratura comparativa  dos  alojamentos :  para  pouparmos  aos  nossos  leitores 
a  aridez  da  leitura  de  tantos  algarismos,  transcreveremos  somente  a  media 
dos  resultados  que  obteve. 

1.^  Sendo  a  temperatura  media  da  bateria  alta  16%1,  a  da  camará  dos 
o£Bciaes  era  de  18^2  quando  estava  habitada,  ede  14^2  guando  vazia;  no- 

^1)  Esta  temperatura  baixou  a  12o,5  emquanto  trabalhou  o  ventilador  deBrindejonc. 
(2)  A  nm  Jemmapes  tinhaí  a  bordo  1  :29j  homens,  sendo  588  marinheiros  e  705  pas- 
sageiros. 
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tava-se  a  dififerença  de  2^,5  na  temperatura  de  um  camarote  observada  á 
noite  e  pela  manhã. 

2.®  A  bateria  baixa  tendo  20°, 3  de  temperatura  media,  o  alojamento  dos 
aspirantes  marcava  23^6  quando  estava  habitado,  e  22^,2  em  circumstan- 
cias  oppostas. 

3.°  A  temperatura  da  bateria  alta  subia  quasi  um  grau  quando  os  fo- 
gOes  das  cozinhas  estavam  accesos. 

Não  obstante  estes  resultados  mostrarem  a  media  de  muitas  observações, 
não  os  damos  como  a  expressão  exacta  da  temperatura  comparativa  das  di- 
versas partes  do  navio  em  todas  as  condições  da  navegação,  mas  julgámos 
que  representam  approximadamente  a  thermometria  interior  de  uma  nau. 
É  um  trabalho  que  deve  ser  repetido  a  bordo  de  todos  os  navios,  para  que 
depois,  comparando-se  os  'resultados  obtidos,  se  possam  tirar  conclusões 
rigorosas. 

Em  resumo :  apesar  de  serem  incompletos  os  resultados  estatísticos  pre- 
cedentes, vemos  que  a  temperatura  interior  de  um  navio  nos  paizes  tem- 
perados, e  com  mais  rasão  nos  paizes  frios,  é  muito  mais  elevada  que  a  do 
ar  exterior,  e  que  a  bordo  o  thermometro  sobe  á  proporção  que  o  examiná- 
mos mais  longe  da  tolda.  Se  na  Jemmapesy  em  abril  de  1855  nas  costas  de 
França,  o  calor  das  prisões  se  elevou  a  25**, 5,. isto  é,  excedeu  ir, 5  a  tem- 
peratura exterior,  avaUe-se  até  onde  pôde  chegar  este  augmento  de  tem- 
peratura sob  a  zona  tórrida  t  Girardeau  notou  a  bordo  da  Naiade  que  a 
t^nperatura  durante  a  noite  subia  habitualmente  a  37  graus  centígrados. 
Se  confiássemos  nas  nossas  próprias  impressões  diríamos  que  muitas  vezes 
ultrapassa  estes  limites. 

Temos  tratado  somente  dos  navios  de  vela :  o  calor  extremo  da  machina 
deve  necessariamente  modificar  os  resultadas  da  thermometria  náutica,  mas 
por  emquanto  não  possuímos  sufSciente  numero  de  observações;  temos  so- 
mente as  que  coUigímos  a  bordo  da  fragata  EMorado,  em  1850,  as  quaes, 
apesar  de  serem  incompletas  e  relativas  a  um  único  typo  de  navios,  não 
Do^parecem  destituídas  de  interesse. 

Desde  2  até  27  de  agosto  de  1850  a  fragata  esteve  fundeada  ou  nave- 
gou á  vela:  a  temperatura  exterior  durante  este  periodo  foi  (media) 20^5, 
a  do  convés  23^8,  a  da  casa  da  machina  25°.  De  27  a  31  a  fragata  andou 
scknente  movida  por  vapor  com  dez  fornalhas  accesas ;  as  medias  foram  as 
seguintes:  ar  exterior  24°,8,  convés  23°,5,  machina  31°,7. 

Em  outra  viagem  em  que  a  temperatura  media  do  convés  foi  de  28°,  3, 
e  de  29°  na  casa  da  machma,  observámos  os  seguintes  resultados : 


L^  dia  de  viagem 

CONVés 

MACHINA 

NUMERO  DAS  FORNALHAS  1 

27°,6 
27«,6 
26%8 
26%5 
26'^^ 
25»,5 
25«,5 
25»,5 

41o 

45" 

45* 

40" 

41» 

38*» 
410 

40» 

OOOOOOOO 

3.«   »    

4.0   *    

5.»   »    

6.0   .    

7.»  »    

8.«  .    
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Ào  DOQO  dia  apagou-se  o  fogo;  n'essa  mesma  noite  a  temperatura  da 
machina  foi  de  37  graus;  na  manhã  do  dia  seguinte  34;  no  outro  dia  30; 
no  outro  26;  desde  então  começou  a  estabelecer-se  oequilibrio  da  tempe- 
ratura e  o  calor  pouco  ou  nada  variou.  Durante  o  curso  d'estas  observações 
tomámos  as  seguintes  notas  que  merecem  ser  verificadas : 

1  .^  Pelo  facto  de  estarem  dçcesas  dez  fornalhas  a  bordo  de  uma  fragata 
e  vapor,  a  temperatura  da  casa  da  machina  augmenta  sempre  40  a  12 
graus.  Este  aumento  continua  durante  4  ou  5 dias;  depois  a  temperatura 
fica  estacionaria;  quando  está  no  seu  apogeu  não  excede  em  mais  de  15 
graus  a  temperatura  inicial. 

2.°  A  temperatura  da  casa  da  machina,  quando  estão  vinte  fornalhas 
accesas,  não  excede  em  mais  de  5  graus  á  que  é  produzida  por  dez  fornalhas. 

3.^  Quando  se  apaga  o  fogo  a  casa  da  mactuna  perde  10  graus  pelo  me- 
nos no  primeiro  dia,  e  nos  seguintes  apenas  1  grau;  a  sua  temperatura  leva 
perto  de  4  dias  a  equilibrar-se  com  a  do  resto  do  navio. 

4.°  Tem-se  notado  que  no  momento  de  accender  a  temperatura  da  ba- 
teria diminue  alguns  décimos,  1  grau,  1  grau  e  meio.  Este  resultado,  que 
antes  julgámos  estranho,  pouco  depois  nos  pareceu  natural  por  nos  lem- 
brarmos da  ventilação  aspiratoria  que  o  accender  as  fornalhas  determina 
na  bateria.  Prova  irrecusável  da  possibilidade  e  utilidade  do  systema  de  ven- 
tilação a  bordo  dos  navios  de  vapor. 

Pedimos  com  instancia  aos  nossos  collegas  da  marinha  que  estudem 
attentamente  as  condições  da  thermometria  interior  dos  diversos  typos  de 
navios  a  que  a  sorte  os  conduzir,  e  promettemos-lhe  pingue  colheita  de  re- 
sultados importantes  e  úteis.  Aconselhâmos-lhes  que  dirijam  assim  as  suas 
observações : 

1.*  Estabeleçam  nos  navios  de  vela  a  thermometria  comparada  das  di- 
versas partes  do  navio  no  mesmo  momento  e  nas  diversas  condições  rela- 
tivas á  temperatura  exterior,  maréação  e  velocidade,  conforme  estiveram 
abertas  ou  fechadas  as  aberturas  por  onde  o  ar  entra  no  interior  do  navio, 
e  occupados  ou  vasíos  os  alojamentos. 

2.^  Marquem  com  algarismos  positivos  o  augmento  de  calor  que  a  ma- 
china produz  nas  dilTerentes  divisões  do  navio,  as  leis  doeste  augmento  se- 
gundo a  quantidade  do  combustível  consumido,  o  numero  de  dias  em  que 
as  fornalhas  estiverem  accesas,  a  velocidade  do  arrefecimento  da  machina  e 
dos  alojamentos  habitáveis,  etc.  Não  se  esqueçam  (cumprimos  um  dever 
declarando-o)  que  até  depois  de  publicado  este  livro  muito  faltará  a  estudar 
em  hygiene  naval ;  as  investigações  que  se  fizerem  poderão  pagar-lhes  bem 
o  trabalho,  e  por  isso  não  podendo  completar  este  assumpto  indicámos  as 
lacunas  que  se  devem  preencher,  e  os  processos  que  convém  empregar  para 
este  fim. 

Pararemos  aqui.  Descrever  longamente  os  perigos  que  a  temperatura 
elevada  junta  ao3  que  provém  da  estagnação  do  ar  seria  insistir  n'um  fiicto 
que  ninguém  contesta.  Veremos  depois,  quando  tratarmos  dos  meios  de 
tomar  salubre  o  navio,  como  se  pôde  obviar  ao  excesso  de  calor  ou  de  fiio 
da  atmosphera  náutica. 
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ARTIGO  lU — Hygrometria  náutica 

<A  humidade,  disse  Pringie,  é  uma  das  causas  mais  frequentes  do  des- 
arranjo da  saúde  (l).»  A  pratica  medica  a  bordo  dos  navios  confirma  a  ver- 
dade doesta  asserção;  estamos  tão  convencidos  da  influencia  nociva  da  hu- 
midade, que  avançámos  no  principio  d'esta  obra  a  seguinte  proposição, 
que,  apesar  de  parecer  paradoxal,  não  deixa  de  ser  verdadeira;  «a  pequena 
quantidade  de  agua,  que  o  mar  introduz  diariamente  a  bordo,  não  expõe 
os  marinheiros  a  menores  perigos,  do  que  as  tempestades  contra  as  quaes 
são  obrigados  a  lutar  (liv.  1.^  cap.  1.*^).»  - 

Quantas  causas  accumuladas  contribuem  para  tomar  o  navio  em  foco  de 
humidade!  Rouillard,  medico  da  marinha,  n'uma  memoria  especial  sobre 
este  objecto,  resume-as  do  seguinte  modo : 

1.^  Porosidade  da  madeira  mergulhada;  2.^,  defeito  na  approximação 
das  costuras;  3.%  penetração  da  agua  através  dos  canaes  da  madeira  pela 
pressão  perípherica  do  mar;  4.%  accumulação  de  um  numero  considerável 
de  seres  vivos  em  espaço  relativamente  pequeno  (2) ;  5.*,  conservação  de 
grande  quantidade  de  agua  doce  em  tanques  mal  tapados;  6.^,  entrada  de 
golpes  de  mar;  7.*,  idade  do  navio;  (se  é  muito  novo,  a  sua  madeira  con- 
terá bastante  agua  de  vegetação;  se  é muito  velho,  fará  agua);  8.%  lava- 
gem das  cobertas  e  bailéu;  9.%  humidade  da  atmosphera  marítima  oppon- 
do-se  á  evaporação  da  que  se  accumula  no  interior  do  navio;  10.*,  elevação 
da  temperatura  exterior,  como  acontece  nas  regiões  equatoriaes  em  que  o 
hygrometro  indica  muitas  vezes  quasi  100^  (3). 

São  principalmente  os  navios  velhos  os  que  estão  em  peiores  condições 
de  humidade,  e  por  isso  os  preferem  as  producções  parasiticas,  taes  como 
o  bolor  e  os  cogumelos,  o  que  já  foi  notado  por  Kéraudren  (4).  Quem  diz 
navio  húmido,  diz  navio  doentio  e  votado  aos  estragos  causados  pelo  escor- 
buto; todos  os  auctores  que  escreveram  sobre  esta  matéria,  Rouppe,  Lind, 
Poissonnier-Despérières,  Kéraudren,  Raoul,  etc,  são  unanimes  em  reco- 
nhecer a  grande  importância  d'esta  influencia  etiológica.  Raoul,  no  seu  re- 
latório da  viagem  do  Caraibe,  depois  de  ter  analysado  as  causas  do  escor- 
buto a  bordo  dos  diflferentes  navios,  e  eliminado  successivamente  as  outras 
influencias,  taes  como  a  alimentação,  a  permanência  nos  portos  ou  no  mar 
alto,  as  estações  em  differentes  pontos  do  globo,  etc,  concluiu  dizendo  que 
esta  terrível  doença  é  originada  pela  persistência  da  humidade.  Todos  estão 
de  accordo  em  reconhecer  a  insalubridade  da  atmosphera  saturada  de  agua 
porque  n^este  caso  a  depuração  cutânea  necessariamente  se  enfraquece,  e 
a  respiração  se  faz  com  difQculdade  (5). 

(1)  Príngle.  Observações  relativas  ás  doenças  dos  exércitos,  nos  campos  e  nas  guar- 
nições. Paris  1755,  tom.  l.**  p.  i24. 

(2)  Para  apreciar  esta  causa  de  humidade  é  necessário  não  esquecer  que  a  bordo 
de  mna  nau  de  três  pontes  a  equipagem  exhala,  n'uma  noite,  217^,400  de  vapor  de  agua. 

(3)  Rouillard,  cirurgião  de  1.*  classe.  Dissertação  physica  e  medica  relativa  á  hu- 
midade, considercída  em  geral,  e  em  particular  a  bordo  dos  navios  nas  regiões  equato- 
riaes. (These  de  Montjpellier,  1807,  p.  19  e  seguintes). 

(4)  Kéraudren.  Òbservcuões  medico-hygienicas  sobre  as  expedições  maritimas  aos 
paios.  (Annaes  de  h3^iene  1838,  tom.  x,  p.  92). 

(5)  Rouillard.  Obra  citada,  p.  62. 

10 


146  INFLUENCIAS  NÁUTICAS 

Quaes  são  os  remédios  convenientes  para  combater  este  mal?  Rouillard, 
querendo  obviar  a  humidade  dos  navios,  indica  as  seguintes  precauções : 

1.*^  Arrumar  frequentemente  o  porão;  2.®,  tirar  as  anteparas  tran§- 
versaes  da  coberta  (ou  bailéu  das  naus);  3.^,  multiplicar  as  escotilhas; 
4.°,  ventilar  bem  o  navio;  5.^  seccar  frequentes  vezes  a  roupa  da  mari- 
nhãigem  e  outros  objectos;  6.^  conservar  limpas  as  baterias,  as  cobertas  e 
amuradas,  e  secca-las  com  lambazes,  areia  etc.  (i).  Devemos  juntar  a  estes 
meios  hygienicos  o  emprego  frequente  de  brazeiros,  e  fazer  notar  que  um 
bom  systema  aspirante  ou  premente  de  ventilação  seria  o  meio  mais  efB- 
caz  para  seccar  os  navios ;  sem  elle  os  vapores  aquosos  e  o  ar,  seu  vehiculo, 
estagnam-se  e  tomam-se  deletérios. 

Em  todas  as  epochas  os  regulamentos  mandaram  executar  prescripções 
hygienicas  próprias  para  destruir  a  humidade  a  bordo.  O  decreto  de  1786 
mandava  esfregar  diariamente  com  estopa  ou  brim  secco  as  amuradas  dos 
navios  para  lhes  tirar  a  humidade ;  pratica  excellente,  que  Kéraudren  re- 
commendou  aos  navegantes.  O  decreto  de  15  de  agosto  de  1851,  relativo 
ao  serviço  a  bordo,  ordena  que  a  marinhagem  ao  sair  do  quarto  vá  despir 
a  roupa  molhada,  e  manda  também  que  os  officiaes  transcrevam  no  ca- 
derno dos  quartos  estas  ordens  sobre  a  mudança  de  vestuário,  assim  como 
as  que  forem  relativas  á  exposição  ao  ar  e  ao  sol  de  certos  objectos  de  arma- 
mento, provisões,  etc,  e  tomou-as  obrigatórias  em  epochas  determinadas. 
Os  conunandantes  devem  ainda  ser  mais  soUcitos  que  os  regulamentos,  e 
antes  exaggerar  que  diminuir  as  precauções  preservadoras  ah  consignadas. 

O  que  ha  pouco  dissemos  relativamente  á  necessidade  de  estudar,  com 
os  instrumentos  á  vista,  as  variadas  e  interessantes  questões  relativas  ao 
estudo  da  thermometria  náutica,  ainda  se  applica  com  mais  rasão  á  hy- 
grometria  do  navio.  Nada  ha  feito.  Determinar  exactamente  o  grau  de  hu- 
midade de  um  navio,  nas  suas  condições  variáveis  de  carga  e  idade,  de 
viagens  e  humidade  comparativa  das  suas  diversas  partes,  é  um  estudo  tão 
importante  que  não  concebemos  que  a  architetura  e  a  hygiene  naval  pos- 
sam por  mais  tempo  olha-lo  com  indifferença. 

CAPITULO  III 

ACCUMULAÇÃO,  INFECÇÃO,  CONTAGIO  E  EPIDEMIAS  NÁUTICAS 

A  aeoomolaçSo  tem  doas  conteqoeiícias  iaeri- 
taveú,  falta  de  ar  e  mephitismo,  isto  é,  asphí- 
zia  e  eQTenenamento. 

É  a  bordo  dos  navios  que  dOTeio  deddir-se  as 
questões,  tão  obscuras,  relativas  i  infeeçio,  ao 
contado  e  ás  epidemias. 

Ha  accumulaç3o  quando  o  numero  de  individues  que  vivem  n'um  es- 
paço determinado  está  em  manifesta  desproporção  com  as  dimensões  d'esse 
mesmo  espaço :  a  carência  de  ar  e  o  mephitismo  são  as  consequendas.  Nos 

Íl)  A  huinidade  é  incommoda  nos  navios  de  ferro;  ella  e  a  temperatura  são  os 
^    os  das  viagens  aos  poUos.  Bellot  notou,  no  seu  jornal,  quanto  a  equipagem  do 
Pnnce-AIhert  sofireu  por  este  motivo. 


à 


HY6R0METRIA  NÁUTICA  147 

navios  a  accumulação,  resumindo  a  maior  parte  dos  perigos  da  vida  náu- 
tica, provém  do  augmento  da  equipagem,  do  grande  numero  de  passagei- 
ros e  doentes.  Observar  a  accumuiação  sob  estes  differentes  aspectos,  estu- 
dar as  condições  mais  ou  menos  favoráveis  em  que  a  este  respeito  estão  as 
diversas  categorias  de  navios,  procurar  as  causas  do  mephitismo  de  bordo, 
Ugar  o  estudo  da  accumuiação  com  o  da  infecção  do  contagio  e  das  epide- 
mias náuticas,  e  finalmente  propor  os  meios  mais  eíficazes  para  neutralisar 
a  influencia  deletéria  da  accumuiação,  tal  é  o  plano  que  vamos  seguir. 

ARTIGO  I— AccuMULAçÃo 
g  1— Accomnlação  nos  dilíérentes  navios 

As  conveniências  hygienicas  não  podem  prevalecer  contra  a  accumu- 
iação, que  é  uma  das  irremediáveis  necessidades  da  vida  náutica.  Por  um 
lado  os  limites  marcados  ás  dimensões  dos  navios,  e  por  outro  a  necessi- 
dade de  embarcar  n^estas  machinas  de  guerra  uma  equipagem  assas  nume- 
rosa para  as  manobrar  e  defender,  são  circumstancias  que  os  hão  de  con- 
denmar  sempre  a  estarem  sujeitos  a  esta  causa  de  insalubridade.  Vejamos 
comtudo  se  respeitando  estas  necessidades  imperiosas,  será  possível  atte- 
nuar  uma  parte  dos  seus  perigos. 

Em  14  de  fevereiro  de  1837  e  14  de  abril  de.'1838  determinou-se, 
salvo  algumas  insignificantes  modificações,  o  pessoal  que  pertence  ás  dif- 
ferentes classes  de  navios. 

Em  pé  de  pai     Em  pé  de  guerra 

Naus  de  120 851  1087 

•    delOO 758  915 

»    de   90 671  810 

»    de   74.. 562  677 

Fragatas  de  primeira  classe 444  513 

»      de  segunda  classe 379  440 

»      de  terceira  classe 269  326 

Corvetas  de  bateria  coberta  de  1  .*  classe  202-230     í  28*-283 

»      de  bateria  descoberta 1 75-1 49      1 66-206 

Charruas  de  800  toneladas 138  154 

Brigues  de20peças 101  113 

•     del8al6 98  108 

»     aviso  de  14 86  92 

»        »    delO 66  74 

»     canhoneira 52  » 

A  bordo  de  todos  os  navios,  até  nos  mais  favorecidos,  ha  accumuiação. 
Tome-se  o  numero  que  representa  o  pessoal  effectivo  da  equipagem  de  uma 
fragata  armada  em  transporte,  ou  de  uma  corveta  de  carga  (charrua),  e  por 
elle  se  divida  o  que  der  a  medição  cubica  do  interior  dos  alojamentos  habi- 
tados n'estes  navios,  e  ver-se-ha  quanto  é  insufiiciente  o  cubo  obtido.  Pare- 
ceu-nos  interessante  fazer  este  trabalho  nas  diversas  categorias  de  navios, 
e  em  relação  ao  espaço  que  pertence  a  cada  individuo.  Obtivemos,  por  este 
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modo,  differentes  cubos  de  accumula^o  qae  não  classificam  os  navios  na 
ordem  da  sua  força  e  grandeza  (i). 

Naus  de  primeira  classe 4",535 

»    de  terceira  classe 4™,055 

Fragata  de  vapor  de  650  cavallos  (Isly) . . .  4™,  510 

Naus  de  segunda  classe 4'",0i5 

Fragatas  de  terceira  classe 3'°,204 

»      de  segunda  classe 3'",050 

Corveta  de  primeira  classe 2'°,980  . 

Fragata  de  primeira  classe í^^jSSS 

»      de  vapor  de  450  cavallos  (Darien) .  2™, 689 

Corveta  de  400  cavallos  (Primaugeí) 2°',286 

Brigue  de  primeira  classe.   1™,670 

Corvetas  de  300  cavallos  (Tanger) Lm  , ^- 

»       de  220  cavallos (ÁrcAmedes) j*  '*^' 

Brigue  aviso 1™,198 

Corveta  de  320  cavallos  (Prony) 1"',157 

Estes  exemplos,  que  facilmente  poderíamos  multiplicar,  tomam  evi- 
dente o  facto  enunciado  ha  pouco,  que  os  navios  maiores  nem  sempre  são  os 
menos  accumulados ;  assim,  a  nau  de  terceira  classe  fornece  a  cada  individuo 
um  cubo  de  alojamento  maior  que  ánau  de  100  peças;  a  fragata  de  60  está 
em  peiores  condições  que  as  de  54  e  de  44,  e  até  que  as  corvetas  de  bateria 
coberta,  etc.  Notemos  primeiro  os  extensos  limites  entre  os  quaes  osdllam 
as  variações  d'este  cubo  (de  4°*,535  a  1^,1 57),  e  depois,  o  que  é  summa- 
mente  importante,  a  exiguidade  do  cubo  de  alojamento  a  bordo  de  todos 
os  navios  de  vapor.  Â  fragata  de  650  cavallos,  movida  pelo  hélice  é  a  única 
que  faz  excepção  a  esta  regra,  porque  dá  a  cada  um  dos  seus  habitantes  um 
espaço  quasi  igual  ao  que  téem  as  equipagens  das  naus;  seguem-se  na 
mesma  ordem  as  fragatas  de  rodas  de  450  cavallos  e  a  corveta  de  400,  e 
depois  as  corvetas  de  300  e  de  220,  cujas  equipagens  não  são  tão  bem  alo- 
jadas como  as  dos  brigues  de  primeira  classe;  finalmente  a  corveta  de  320 
cavallos  occupa  o  ultimo  logar,  e  é  mais  accumulada  que  o  brigue  aviso, 
typo  dos  navios  anti-hygienicos. 

N'esta  avaliação  suppozemos  o  numero  effectivo  da  equipagem  em  pé 
de  guerra  e  não  fizemos  caso  do  espaço  occupado  por  difierentes  objectos, 
taes  como  carretas,  peças,  etc,  cuja  medico  cubica,  devendo  ser  descon- 
tada da  que  pertence  aos  alojarqentos  vazios,  nos  obrigará  a  diminuir  um 
terço,  pelo  menos,  n'aquelles  algarismos,  e  a  concluir  que  as  condições  em 
que  estão  as  equipagens  abordo  dos  navios  são  a  este  respeito  ainda  menos 
vantajosas  do  que  á  primeira  vista  parecem. 

§  n— Accnmnlações  diversas 

1.*  Equipagens. — A  accumulação  a  bordo  depende  de  duas  cousas: 
umas  vezes  provém  da  desproporção  entre  o  tamaiJio  do  navio  e  o  numero 

(i)  Chamaremos  accumulação  especifica  á  relação  que  existe  entre  a  capacidade 
interior  dos  logares  habitáveis  aos  navios  e  o  algarismo  que  representa  a  sua  equipa- 
gem, e  cubo  de  accumulação  ao  numero  de  metros  que  cada  navio  fornece  aos  seus  ne- 
bitantes. 
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de  pessoas  que  formam  a  trípolaçSo,  outras  do  abuso  de  occupar  o  espaço 
destinado  á  equipagem  com  provisões  ou  carga. 

As  embarcações  mercantes  estão  n'este  ultimo  caso,  bem  que  á  primeira 
vista  pareçam  estar  em  melhores  condições ;  é  porque,  dividindo-se  o  seu 
espaço  interior  pela  equipagem,  obtem-se  um  resultado  muito  mais  vanta- 
joso que  nos  navios  de  guerra ;  mas  esta  superioridade  hygienica  não  é  real, 
6  os  marinheiros  dos  navios  mercantes  alojados  n'um  espaço  restrícto,  mal 
arejado,  quasi  sempre  fétido,  podem  invejar  ás  tripolações  dos  navios  de 
guerra  o  alojamento  de  que  estas  dispõem. 

A  nau  de  três  pontes  é  de  todos  os  navios  o  que  está  em  condições  me- 
nos desfavoráveis  relativamente  á  accumulação;  e  ainda  assim  cada  praça 
tem  nos  alojamentos  habitados  4'°,535  cúbicos  de  espaço  (i);  o  que  teria 
deploráveis  consequências  se  o  marinheiro  não  passasse  a  maior  parte  do 
tempo  ao  ar  livre,  e  se  uma  ordem  eminentemente  hygienica  de  policia  in- 
terior do  navio  lhe  não  prohibisse  a  demora,  durante  o  dia,  na  coberta  e  nas 
baterias.  Quando  o  mau  tempo  é  continuo,  os  perigos  da  accumulação 
diurna  a  bordo  são  mais  apparentes  que  reaes.  Não  acontece  o  mesmo  com 
a  accumulação  nocturna  que  è  eminentemente  deletéria.  A  administração 
da  guerra  exige  no  aquartelamento  das  tropas  que  cada  individuo  tenha  um 
espaço  de  14  metros,  e  que  um  corredor  de  0°*,50,  pelo  menos,  separe  as 
camas  umas  das  outras.  O  marinheiro  de  uma  nau  de  três  pontes  tem  por- 
tanto, durante  a  noite,  a  quarta  parte  do  espaço  que  precisa  para  dormir 
cercado  de  uma  atmosphera  salubre.  Demonstrar  os  perigos  de  uma  tal 
accumulação  seria  inútil. 

2.*^  Passageiros. — Quanto  não  augmentam  estes  perigos  quando  os  pas- 
sageiros vem,  em  detrimento  da  sua  saúde,  e  do  bem-estar  das  equipagens, 
disputar-lhes  um  espaço  já  tãorestricto  I  Na  expedição  da  Criméa  (em  1855), 
por  muitas  vezes  embarcaram  1 :800  passageiros  em  naus  de  três  pontes, 
reunindo-se  ás  1 :080  praças  da  sua  equipaggm ;  n'estes  casos  o  cubo  de 
accumulação  desceu  muito  abaixo  do  que  pertence  aos  navios  menos  favo- 
recidos, taes  como  as  corvetas  de  vapor,  o  brigue-aviso  etc. ;  e  aquelles 
passageiros  não  iam  para  viagens  cuja  rapidez  lhes  attenuasse  o  perigo !  t 
Esta  accumulação  deletéria  durou  algumas  vezes  quinze  e  vinte  dias. 

As  fragatas  de  vapor,  de  450  cavallos,  são  as  que  ordinariamente  se 
encarregam  do  transporte  de  tropas ;  e  devem  esta  preferencia  mais  á  ra- 
pidez da  sua  marcha  do  que  á  sua  capacidade  interior,  a  qual  fica  muito 
reduzida  quando  se  lhe  desconta  o  logar  da  machina  e  dos  paioes  do  car- 
vão; diminuído  por  este  modo  o  cubo  dos  seus  alojamentos  tomam-se  im- 
próprias para  este  serviço.  Julgámos  conveniente,  para  não  derogar  as  leis 
da  hygiene,  que  se  fixe  o  numero  de  passageiros  em  proporção  com  o 
espaço  destinado  ás  equipagens  dos  differentes  navios;  os  algarismos  que 
transcrevemos  ha  pouco  poderiam  servir  para  esse  fim.  O  mesmo  dire- 
mos relativamente  aos  navios  mercantes,  que  se  occupam  em  levar  emi- 
grados para  a  America  do  Norte,  effectuando  este  transporte  em  condições 

(i)  Já  dissemos  que  o  calculámos  em  4'>,535,  suppondo  as  baterias  completamente 
vastas.  Se  considerarmos  porém  que  estão  em  parte  occupadas  por  alojamentos  parti- 
culares, anteparas,  peças,  carretas,  etc.,  acharemos  que  o  espaço,  pertencente  a  cada 
praça  n'uma  nau  de  três  pontes,  é  2*^,103.  Esta  mtôma  observação  é  applicavel  aos 
outros  navios. 
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que  a  humanidade  deplora.  É  necessário  que  a  vigilância  da  auctorídade 
proteja  estes  desgraçados  contra  as  especulações  de  alguns  homens  sem 
coração,  e  que  se  fixe  o  máximo  dos  passageiros  em  relação  á  capacidade 
mterior  dos  alojamentos  habitáveis  /  cinco  metros  cúbicos  para  cada  emi- 
grado conciliariam  os  interesses  doestes  individues,  e  os  da  especulação 
mercantil.  Quando  pensámos  que  antigamente  a  mortalidade  n'estes  na- 
vios era  horrivel  e  os  infelizes  passageiros  sacrificados  a  um  trafico  de  novo 
género,  e  que  estes  males  cessaram  logoque  alguns  homens,  especulado- 
res é  verdade,  mas  honrados  e  religiosos,  melhoraram  a  hygiene  e  o  estado 
moral  dos  emigrados,  comprehendemos  que  a  humanidade  reclama,  em  obh 
jecto  de  tanta  importância,  a  maior  solicitude  da  parte  do  governo  (i). 

A  questão  da  influencia  dos  passageiros  na  salubridade  do  navio  ha 
muito  tempo  que  occupa  a  attenção  dos  cirurgiões  de  marinha.  MaigOD, 
cirurgião-mór  da  Dordogne,  tratou-a  proficientemente  em  relação  aos  mi- 
litares passageiros  nos  navios  do  estado. 

Vamos  transcrever  as  suas  principaes  reflexões,  a  que  plenamente  nos 
associariamos  se  a  maior  parte  dos  desejos  que  exprimem  não  estivessem 
já  realisados. 

1.^  Os  302  passageiros  da  Dordogne  estiveram  cincoenta  e  um  dias  a 
bordo;  sendo  vinte  e  dois  no  porto,  e  vinte  e  nove  em  viagem. 

â.*"  Adoeceram  quarenta,  e  tomaram  insalubre  o  navio. 

3.^  A  permanência  no  porto  pôde  ser  considerada  como  iniciação  favo- 
rável na  vida  náutica  ?  N'este  logar  Maignon  pinta  com  as  mais  vivas  cores 
os  incommodos  resultantes  da  accumulação  no  porto  de  Brest,  aggravados 
pelas  chuvas  do  mez  de  dezembro. 

4.^  Nos  portos  do  Norte  não  é  raro  que  a  partida  se  demore  um  mez 
e  mais,  como  aconteceu  com  a  Didon,  a  Niévre  e  o  Allier  (2). 

5.^  Para  evitar  a  nociva  demora  dos  passageiros  a  bordo,  é  conveniente 
te-los  perto  do  logar  do  embarque,  e  não  os  mandar  para  bordo  sem  haver 
vento  feito. 

6.^  Os  passageiros  da  Dordogne  estavam  divididos  em  dois  quartos 
como  a  equipagem,  e  não  se  lhes  haviam  distribuído  todas  as  macas  que  lhes 
competiam.  Maignon  julga  necessário  que  os  passageiros  tenham  camas  (3), 
e  façam  três  quartos  em  logar  de  dois.  P^a  também  que  os  conselhos  da 
adooinistração  dos  corpos  lhes  fornecessem  roupa  de  lã  para  os  abrigar  dos  ri- 
gores do  inverno,  no  seu  regresso  á  França  (4).  Estamedida  já  está  em  vigor. 

O  numero  dos  passageiros  deveria  ser  regulamentarmente  fixado: — 
nos  grandes  navios,  no  que  correspondesse  á  quarta  parte  da  sua  equipa- 

(i)  Em  17  de  outubro  de  1854  o  conselho  de  hygiene  e  salubridade  da  Gironde, 
chamando  a  attencâo  do  prefeito  sobre  a  accumulação  dos  passageiros  nos  navios  mer- 
cantes, citou  o  Lili,  navio  de  três  mastros,  que  estava  carregado  em  Bordéus,  e  tinha 
a  bordo  300  passageiros,  devendo  apenas  conter  metade  d'aquelle  numero  de  pessoas; 
e  pediu  mediaas  administrativas  que  prohibissem  este  abuso  em  todos  os  {)ortos.  (Tra- 
balhos do  conselho  de  hygiene  publica  e  salubridade  do  departamento  da  Gironde,  tom. 
3.«,  1854,  p.  440). 

(2)  Actualmente  este  inconveniente  já  nSo  existe;  em  cada  porto  ha  um  vapor 
para  rebocar  os  navios. 

(3)  Este  desejo  está  realisado. 

(4)  Maignon,  cirurgiâo-mór  da  Dordogne.  Relatório  de  viagem  (1857)  e  conside- 
rações relativas  á  situaçáo  dos  passageiros  militares  a  bordo  dos  navios  do  estado.  (Gol- 
lecçSo  de  Brest). 
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gem,  e  nos  pequenos,  á  sexta  imrte;  deveriam  ter  om  alojamento  especial 
em  qualquer  dos  lados  da  bateria  ou  da  coberta,  para  que  não  se  misturas- 
sem com  a  equipagem,  o  que  é  prejudicial  á  disciplina  e  á  salubridade; 
não  deveriam  embarcar  antes  do  momento  da  partida;  conviria  final- 
mente que  ficassem  sujeitos  durante  a  viagem  ás  medidas  geraes  de  policia 
e  salubridade,  mudança  de  roupa,  lavagens  corporaes,  permanência  pro- 
longada na  tolda  etc.  estabelecidas  para  a  trípolação.  Estas  precauções  po- 
dem .attenuar  os  perigos  da  accumulação,  que  já  existe  quando  os  navios 
téem  a  bordo  a  sua  equipagem,  e  se  toma  ameaçadora  quando  transpor- 
tam passageiros.  O  único  meio  de  obviar  estes  perigos  seria  encurtar  as  via- 
gens, empregando  somente  navios  próprios  para  um  tal  serviço.  Os  ingle- 
zes  deram  o  exemplo ;  téem  transportes  mixtos  sem  artilharia,  que  fazem 
viagens  curtas,  e  servem  somente  para  conduzir  passageiros.  A  construc- 
ção  de  numerosos  navios  transportes  de  hélice,  taes  como  o  Somme,  o 
Saone,  etc,  verdadeiras  casas  fluctuantes,  cujas  portinholas  foram  trans- 
formadas emjanellas,  asseguraria  mais  hygienicamente  para  o  futuro  a  re- 
novação das  guarnições  das  nossas  colónias  e  das  tripolações  das  nossas 
esquadras. 

O  que  dissemos  da  accumulação  de  passageiros  sãos  applica-se,  com 
mais  rasão,  aos  passageiros  doentes,  ou  convalescentes ;  por  pequeno  que 
seja  o  seu  numero  ainda  trazem  necessariamente  comsigo  elementos  de 
mephitismo,  cujos  effeitos  se  traduzem  muitas  vezes  em  epidemias  repen- 
tinas. A  fragata  Calypso  que  tinha,  em  pouco  tempo,  transportado  mais 
de  3:000  feridos  de  Sebastopol  para  Constantinopla,  infectada  por  mias- 
mas provenientes  da  accumulação  e  pelos  que  exhalavam  as  feridas  em 
suppuração,  não  tardou  em  ser  victima  do  typho.  É  principalmente  no 
transporte  de  dysentericos,  que  se  deve  prohibir  a  accumulação  e  empregar 
assiduamente  as  prescripções  hygienicas,  porque  as  dejecções  dos  doen- 
tes impregnam  a  atmosphera  de  miasmas  infectantes.  O  transporte  de 
'  doentes  necessita  imperiosamente  de  navios  especiaes,  em  que  tudo  se  sa- 
crifique a  este  destino  philantropico;  taes  embarcações  devem  ser  movidas 
pelo  vapor  ou  de  systema  mixto  para  se  evitar  a  prolongação  das  viagens, 
que  podem  arriscar  a  vida  de  grande  numero  de  pessoas.  Os  officiaes  e  fa- 
ôdtativos,  que  téem  navegado  em  navios-hospitaes,  como  o  Armida  e  o 
Caravana,  são  unanimes  em  pedir  que  estas  embarcações,  cujas  viagens 
de  regresso  são  sempre  largas,  sejam  substituidas  por  navios  mixtos. 

3.**  jDoe«í^5.— Estudámos  duas  condições  geradoras  da  accumulação 
náutica;  vamos  agora  apreciar  a  accumula^o  de  doentes  em  tempo  de  epi- 
demia. Por  um  lado  a  parte  sã  da  equipagem  vê  diminuir  o  espaço  de  que 
pôde  dispor  j  por  outro  lado  fica  exposta  ás  influencias  contagiosas  da  atmos- 
phera contaminada  em  que  vive;  emfim  as  partes  interiores  do  navio,  não 
podendo  estar  vazias  durante  o  dia,  transformam-se  em  focos  de  emana- 
ções cada  vez  mais  deletérias.  N'este  caso,  sacrificar  tudo  ao  bem  estar  dos 
doentes  não  é  só  um  dever  de  humanidade,  é  também  um  preceito  de  hy- 
giene  bem  entendida;  um  navio  n'estas condições  excepcionaes  não  é  uma 
machina  de  guerra,  é  um  lazareto  fluctuante.  A  energia  dos  commandantes 
e  a  actividade  da  equipagem  devem  empregar-se  em  neutralisar,  quanto 
possível,  por  meio  dos  recursos  hygienicos,  as  influencias  que  ameaçam  a 
segurança  geral.  Os  meios  próprios  para  attenuar  os  perigos  d'esta  accu- 
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mutação  resumem-se  nos  seguintes :  coUocar  os  doentes  em  logar  especial ; 
separa-los  dos  sãos  por  meio  de  lonas,  encerados,  etc. ;  escolher  a  posição 
mais  hygienica,  isto  é,  a  mais  ventilada  do  navio;  evitar  ao  resto  da  e<pii- 
pagem  fadigas  inúteis;  augmentar  a  sua  força  de  resistência,  distribuindo- 
Ihe  tónicos  supplementares;  e  finalmente  procurar  o  mais  depressa  possível 
um  fundeadouro  para  pôr  os  doentes  fora  do  navio  em  estabelecimentos 
especiaes,  ou  em  barracas,  etc. 

§  in— Perigo8*da  accnmulação 

• 

A  accumulação  é  uma  condição  deletéria;  sempre  que  um  grande  nu- 
mero de  individues  se  reúne  em  um  espaço  muito  restricto,  a  mortali- 
dade augmenta  consideravelmente,  embora  este  espaço  seja  uma  cidade 
ou  um  acampamento,  um  quartel  ou  um  navio.  Boudin,  estudando  a  in- 
fluencia da  densidade  das  populações  sobre  o  seu  estado  sanitário,  em  In- 
glaterra, achou  que  um  milhão  de  habitantes  das  cidades  teve  (termo 
médio),  n'um  período  de  quatro  anno6,  7:773  óbitos  mais  que  o  mesmo 
numero  de  habitantes  dos  campos  (i).  Ghauvinière  publicou  (2)  algumas 
notas  estatísticas  relativas  á  população  parisiense,  que  provam  a  influencia 
deletéria  da  agglomeração.  No  primeiro  bairro  cada  habitante  di^õe  de 
52'",02  de  espaço ;  e  em  cinco  annos,  a  sua  população  augmentou  com  1 :495 
pessoas.  O  sétimo  bairro  que  em  1856  tinha  para  cada  habitante  l(r,OS 
de  espaço  somente,  perdeu  durante  o  mesmo  período  3:156  individues  da 
sua  população.  Aindaque  a  accumulação  seja  apenas  um  dos  principias 
d'esta  diminuição,  não  se  lhe  pôde  negar  grande  importância.  E^  França 
a  media  da  mortalidade  nos  homens  de  vinte  a  trinta  annos  é  fixada  por 
Demonferrand  em  10,8  por  mil.  No  exercito,  não  obstante  ser  depurado 
pelos  conselhos  de  revisão  e  pelas  reformas,  a  mortalidade  em  1842  a  1847 
foi  de  18>6  por  mil.  Quando  se  comparam  as  condições  em  que  estão  as 
tropas,  no  que  diz  respeito  á  hygiene,  á  alimentação  e  aos  hábitos  regula- 
res, com  as  da  maior  parte  da  população  civil,  parece  incrivel  a  mortalidade 
do  exercito;  uma  s6 palavra  a  explica — accumulação  (3).  cOs  homens,  disse 
J.  J.  Rousseau,  não  foram  feitos  para  estar  accumulados,  mas  para  andarem 
dispersos  sobre  a  terra  que  devem  cultivar;  quanto  mais  se  reúnem  mais 
se  corrompem;  as  enfermidades  do  corpo  e  os  vicies  da  alma  são  o  ínfallivel 
resultado  da  agglomeração.  O  homem  é  entre  todos  os  animaes  o  que  me- 
nos pôde  viver  arrebanhado.  Se  accumulassem  os  homens  como  os  carneiros 
morreriam  todos  em  pouco  tempo.  O  hálito  do  homem  é  mortal  aos  seus 
semelhantes ;  o  que  é  verdade  não  sô  no  sentido  litteral^  como  também  no 
figurado  (4)>.  Este  pensamento,  com  quanto  seja  paradoxal,  basea-se  n^um 
facto;  sempre  que  se  construe  uma  cidade  (e  as  do  norte  da  America  téem 
fornecido  muitas  vezes  a  prova  do  que  vamos  dizer)  o  afiluxo  súbito  de  nu- 
merosa população  a  um  espaço  restricto  é  causa  de  inevitável  mortalidade; 
a  parte  attribuida  aos  trabalhos  necessários  para  preparar  o  terreno,  não  é 

(1)  Boudin,  Leis  paihúloqicas  da  mortalidside  (Annaes  de  hygiene.  Tom.  xxxix, 
1846,  p.  396).  Tratado  degeographia  e  estatisticsL  medica »  Paris,  iâ(6,  tom.  2.",  p.33. 
(i)  Consltiucional  de  i8  de  julho  de  1854. 

(3)  Desjoherts.  Mortalidade  no  exercito.  Annaes  de  hygiene  publica,  tom.  xxxix^ 
p.  306 

(4)  Rousseau.  Emilio,  Paris,  liv.  i.^  p.  38. 
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maior  que  a  da  accumulação.  Do  mesmo  modo  as  cidades  fechadas,  emgue 
a  população  augmenta  repentinamente  em  resultado  de  circumstancias  in- 
dustríaes  ou  estratégicas  (Toulon  é  um  exemplo),  são  votadas  aos  estragos 
do  typho.  As  grandes  agglomeraçoes  de  homens,  como  as  que  o  espirito  de 
emigração  levava  antigamente  através  da  Europa,  e  as  que  ainda  nos  nossos 
dias  marcham  com  vistas  aggressivas  ou  defensivas,  levam  sempre  este 
ílagello  apoz  si  ,e  o  disseminam  na  sua  passagem. 

Esta  febre  dos  navios,  como  antigamente  lhe  chamavam;  acha  a  bordo 
condições  tão  favoráveis  á  sua  evolução,  que  antigamente,  quando  as  con- 
veniências da  hygiene  naval  eram  desconhecidas,  se  desenvolvia  nas  esqua- 
dras, onde  exercia  estragos  muito  superiores  aos  da  cholera  aziatica.  Por 
esta  causa  a  esquadra  do  cavalheiro  de  Piozin  perdeu,  em  1 745, 513  homens, 
teve  perto  de  2:000  doentes,  e  foi  refugiar-se  na  ilha  de  Âix.  Dos  22  ci- 
rurgiões, que  tinha  a  bordo,  20  pagaram  nobremente  o  seu  tributo  ao  fla- 
gello  (i) .  Â  esquadra  de  Dubois  de  la  Mothe,  em  1 757,  ainda  soffreu  maiores 
calamidades,  pois  chegou  a  Brest  com  mais  de  4:000  doentes,  e  propagou 
na  cidade  uma  epidemia,  que  custou  a  vida  a  perto  de  10:000  pessoas. 
A  epidemia  que  reinou  em  Rochefort  em  1809,  e  a  que  atacou  em  1829, 
em  Toulon,  os  forçados  das  galés,  alojados  em  prisões  fluctuantes,  eram 
typhos  causados  por  excessiva  accumulação.  Se  actualmente  os  cuidados 
perseverantes  da  hygiene  destroem  o  miasma  typhico  ainda  em  gérmen, 
Dão  podem  comtudo  prevalecer  contra  os  effeitos  da  accumulação;  e  o  ty- 
pho, apparecendo  de  tempos  a  tempos  nos  navios,  mostra  que  é  este  o  seu 
terreno  predilecto,  onde  se  desenvolve  logo  que  se  lhe  oflfereça  occasião. 

Os  últimos  acontecimentos  passados  no  mar  Negro  forneceriam  nume- 
rosos exemplos  da  influencia  da  accumulação  como  causa  productora  do 
typho.  Em  1855,  a  corveta  Fortune  tendo  transportado  tropas  turcas  foi 
victima  do  typho.  Sendo  atacados  dois  terços  da  equipagem,  perdeu  um 
terço  e  dois  ofQciaes,  e  foi  obrigada  a  desembarcar  o  resto  em  Messina. 
A  naumixta  PrinceJerome  partiu  de  Kamiesk  para  Constantinopla  levando 
muitos  feridos,  e,  apesar  da  viagem  ser  breve,  deitou  ao  mar  perto  de  60 
cadáveres,  antes  de  chegar  ao  seu  destino.  O  Alger,  estacionando  em  Ka- 
miesk em  1854,  lambem  teve  o  typho  a  bordo,  e  d'esta  vez  não  foi  devido 
á  accumulação  de  um  grande  numero  de  doentes,  mas  sim  ao  pejamento 
da  coberta  e  da  bateria  baixa  occasionado  pela  carga ;  emquanto  grassou 
a  influencia  epidemíca,  todas  as  doenças,  até  as  que  se  apresentavam 
francamente  inflammatorias  (pneumonias,  anginas,  etc),  tinham  evidente 
physionomia  typhoide.  Se  a  influencia  deletéria  da  accumulação  se  faz  sen- 
tir, no  seu  máximo,  a  bordo  dos  navios,  não  deixa  de  ser  mais  ou  menos 
apparente  em  todos  os  logares  em  que  se  accumula  um  certo  numero  de 
individuos.  As  epidemias  nos  coUegios,  nos  quartéis,  nos  lazaretos  e  nas 
prisões,  a  infecção  purulenta  e  as  erysipelas  graves,  as  febres  puerperaes 
das  cidades,  as  disposições  desconhecidas  na  sua  natureza  que  fazem  que 
certas  operares  graves,  como  por  exemplo  a  hysterotomia,  só  no  campo 
sejam  seguidas  de  bom  resultado,  todas  estas  enfermidades  e  outras  que 
não  apontámos,  téem  a  accumulação  por  elemento  etiológico  principal. 

Sempre  que  se  tem  querido  explicar  o  mephitismo  aéreo  produzido  pela 

(I)  A.  Lefebre.  Historia  do  serviço  de  saúde  da  marinha.  Obra  iaedita. 
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accumuIaçSo,  se  tem  procurado  demonstrar  a  insufiScíeDcia  dos  elemen- 
tos vivificantes  do  ar,  e  a  condensação  do  seu  principio  antivital — o  acido 
carbónico ;  isto  é,  tem-se  considerado  os  accidentes  d'este  mephitismo  como 
resultado  antes  devido  áasphixiaque  ao  envenenamento.  Entendemos  que 
o  ar  ainda  pode  servir  ás  necessidades  chimicas  da  respiração  n'um  logar 
pejado  de  homens,  quando  já  os  miasmas  orgânicos  de  que  está  impregnado 
o  tornaram  deletério ;  por  isso  fazemos  pouco  caso  da  apreciação  rigorosa 
das  quantidades  do  acido  carbónico,  que  não  explicam  e  nunca  explicarão  o 
motivo  porque  a  accumulação  vicia  o  ar.  Piorry  disse  (i):  cnão  sabemos  o 
que  toma  tão  perigosa  a  atmosphera  das  habitaçõ^  pouco  amplas;  a  chi- 
mica  não  o  ensina,  mas  os  nossos  sentidos  mais  delicados  que  ella  evid^i* 
ceiam  a  presença  de  matérias  pútridas  deletérias  na  atmosphera  em  que  o 
homem  permaneceu  muito  tempo;  não  é  esta  a  única  vez  eni  que  o  orga* 
nismo  percebe  o  que  a  analyse  não  descobre  i» .  O  homem  em  toda  a  parte 
está  cercado  de  emanações  vaporosas  e  gazosas,  formadas  por  certos  mate- 
riaes  expeilidos  do  seu  organismo,  onde  não  poderiam  continuar  a  perma- 
necer sem  produzirem  graves  perturbações;  algumas  doestas  emanações 
atacam  simultaneamente  o  olfacto  e  a  vida ;  outras  pelo  contrario  iUudem 
a  vigilância  d'aquçlle  sentido,  e  nem  por  isso  são  menos  perniciosas ;  se  o 
ar  se  renova  incessantemente,  e  a  accumulação  não  è  considerável,  estes 
miasmas  não  adquirem  intensidade  nociva,  porém,  em  circumstancias  op- 
postas,  manifesta-se  o  seu  poder  toxico.  O  miasma  typhoide,  cuja  natureza 
não  conhecemos,  é  o  resultado  inevitável  da  accumulação,  e  isto  é  tanto 
assim  que  poderíamos  produzi-lo  se  quizessemos,  não  renovando  o  ar  e 
agglomerando  individues  sãos  e  doentes.  A  podridão  do  hospital,  as  erysi- 
pelas  malignas  e  o  typho  são  os  effeitos  mais  habituaes  do  mephitismo  da 
accumulação;  quando  este  agente  deletério  não  se  eleva  até  ao  grau  sufi- 
ciente para  originar  doenças  especiaes,  não  deixa  comtudo  de  tomar  gra- 
ves as  que  encontra  dando-lhes  uma  physionomia  particular,  fácil  de  co- 
nhecer. 

Não  deve  esquecer  o  seguinte  facto :  Dois  navios  dispõem  de  igual  es- 
paço cubico  para  alojar  cada  um  dos  seus  habitantes;  e  comtudo  o  que  Vem 
mais  numerosa  equipagem  está  mais  exposto  á  acção  do  miasma  día  accu- 
mulação. Em  todas  as  esquadras  em  que  o  typho  appareceu  a  bordo  foram 
sempre  os  grandes  navios  os  primeiros  atacados,  e  os  que  tiveram  doentes 
mais  graves  aindaque  apparentemente  estivessem  em  condições  hygienicas 
melhores  que  os  outros,  parecendo  gue  a  producção  do  miasma  typhoide 
era  antes  devida  á  agglomeração  absoluta  que  á  accumulação  especifica. 

INFECÇÃO,  CONTAGIO  E  EPIDEMIA  NÁUTICA 

O  estudo  da  infecção,  do  contagio  e  da  epidemia  náutica  prende-se  na- 
turahnente  ao  da  accumulação:  é  este  portanto  o  seu  logar. 

A  infecção  contamina  o  ar  por  meio  de  miasmas  ou  effluvios  que  occa- 
sionam  diversas  doenças.  Não  deve  ser  confundida  com  o  contagio.  Eis  os 
caracteres  differenciaes  que  separam  estas  duas  causas  morbificas : 

i  .^  O  elemento  de  transmissão  do  contagio  é  um  principio  animal  par- 

(1)  Piorry.  As  habitações,  p.  45. 
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ticolar  resultante  de  uma  elaboração  mórbida ;  é  um  ovulo  pathologíco, 
que  seDdo  introduzido  por  qualquer  via  no  organismo  s3o»  desenvolve  uma 
doença  análoga  á  que  o  produziu.  A  infecção,  pelo  contrario,  só  exige  para 
manifestar-se  a  desaggregação  chimica  de  substancias  orgânicas  vegetaes  ou 
animaes.  O  contagio  é  um  veneno  patbologico,  e  a  infecção  um  veneno  chi- 
mico;  finalmente  o  principio  infectuoso  extingue-se  no  organismo  em  que 
germinou,  o  principio  contagioso  ali  fructifica. 

2.^  A  primeira  origem  do  contagio  é  desconhecida,  mas  o  raciocinio  in- 
dica que  ella  proveiu  de  geração  espontânea,  ou  de  uma  metamorphose  da 
infecto,  cuja  origem  se  explica  perfeitamente  pela  do  foco  que  viciou  o  ar 
d'onde  ella  deriva. 

3.®  São  mais  raras  as  idiosyncrasias  refractárias  ao  contagio  que  á  in- 
fecção :  o  veneno  pathologico  é  muito  mais  geral  que  o  veneno  chimico. 

4.®  Nas  doenças  contagiosas  o  período  da  incubação  é  ordinariamente 
mais  longo  que  nas  doenças  infectuosas. 

5.^  O  principio  cont^ioso  parece  preferir  a  communicação  material 
(contacto  ou  humores) ;  a  infecção  escolhe  a  disseminação  aérea.  Algumas 
vezes  comtudo  o  primeiro  transmitte-se  pelo  ar  (bexigas^  e  a  segunda  pelo 
contacto  material  (injecções  pútridas,  agua  corrupta). 

6.®  O  principio  contagioso  invade  successivamente  os  individues  que 
estão  na  esphera  da  sua  acção,  o  infectuoso  pelo  contrario  impregna  simul- 
taneamente o  maior  numero  de  individues. 

7.^  A  propagação  do  principio  contagioso  não  está  sujeita  ás  condições 
atmosphericas,  e  é  tanto  mais  provável  quanto  mais  perto  está  o  organismo 
morbiparo  do  organismo  são :  a  propagação  do  principio  infectuoso  subor- 
dina-se  pelo  contrario  a  circumstancías  locaes  (ventos,  climas,  temperatu- 
ra), que  acceleram  ou  retardam  a  sua  difiíusão. 

8.^  O  principio  contagioso  ataca  geralmente  uma  vez  só  o  mesmo 
individuo;  o  principio  infectuoso  não  preserva  o  organismp  de  outra 
aggressão. 

9.^  O  princípio  contagioso  pôde  transportar-se  e  ir  actuar  em  distan- 
cias consideráveis  do  seu  ponto  de  partida  primitivo :  o  principio  infectuoso, 
pelo  contrario,  não  leva  a  sua  acção  alem  de  um  raio  restricto. 

ARTIGO  I — Infecção  náutica 

Discriminada  por  este  modo  a  infecção  do  contagio  reconheceremos  á 
primeira  quatro  origens:  1.%  desaggregação  vegetal,  ou  infecção  phyto-he- 
mica;  2.®,  putrefac(âo  animal,  ou  infecção  necro-hemica;  3.^  emanações 
provenientes  de  organismos  doentes,  ou  infecção  noso-hemica ;  4.°,  ema- 
nações provenientes  de  organismos  sãos,  mas  accumulados  n'um  espaço 
muito  restricto,  ou  infecção  zoo-hemica. 

§  I— Infecção  phyto-hemica  (1) 

'  A  infecção  phyto-hemica  resulta,  como  o  seu  nome  indica,  da  introduc- 
ção  na  economia  de  effluvios  que  se  desprendem  das  matérias  vegetaes 

(1)  Palavra  derivada  de  çutòv  planta  aípiA,  sangae;  contaminação  do  sangue  por  um 
principio  infectuoso  vegetal. 
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putrefactas.  Os  pântanos  s3o  a  origem  mais  fecunda  doestes  effluvios;  é  do 
seu  seio  que,  nos  climas  quentes,  procede  este  grupo  de  doenças  tão  nu- 
merosas e  intensas,  que  justifica  as  seguintes  palavras  do  nosso  collega 
Tbévenot:  «o  estudo  das  enfermidades  palustres  é  a  chave  da  pathologia 
d'estas  regiões. » 

À  infecção  phyto-hemica  tem  a  sua  rasSo  de  ser  a  bordo  dos  navios,  na 
enorme  massa  de  substancias  vegetaes,  que  estão  sendo  incessantemente  a 
sede  de  um  trabalho  latente  de  fermentação  pútrida.  Comparemos  os  pân- 
tanos descobertos  ao  pântano  náutico,  e  veremos  que  todas  as  circumstan- 
cias,  que  augmentam  a  insalubridade  dos  primeiros,  estão  igualmente 
reunidas  no  porão  do  navio. 

A  mistura  de  agua  doce  e  salgada  é  essencialmente  damnosa:  é  n'ella 
que  reside  o  perigo  dos  brejos  que  deixaram  de  ser  cultivados;  é  também 
a  mistura  d'estas  aguas  que  explica  a  influencia  deletéria  da  foz  dos  gran- 
des rios  da  America  e  Africa.  Como  não  ha  de  o  porão  produzir  abundan- 
tes emanações  palustres  se  está  encharcado  em  agua  salgada? 

A  cultura  dos  terrenos  pantanosos  augmenta  a  diffusão  doestes  effluvios, 
assim  também  as  oscillações  do  navio  produzidas  pelo  mau  tempo  e  pela 
vaga  téem  muitas  vezes  revelado  a  presença  de  um  principio,  que  até  en- 
tão tinha  sido  inoSensivo. 

Se  o  arrotear  dos  terrenos  pantanosos  é  tão  insalubre  que  justifica  a 
asserção  de  Lind  quando  afiirmou  que  o  facto  de  abrir  uma  cova  n'um  solo 
virgem  pôde  ser  mortal  para  os  europeus  (i),  a  desamimação  total  ou  parcial 
do  porão  de  um  navio,  armado  de  ha  muito,  produz  também  habituahnente 
accidentes  palustres  gravissimos.  Franquet,  cirurgião-mór  da  corveta  hos- 
pital Adour  estacionada  no  Gabon,  deu  noticia  de  um  facto  d'este  género 
Quando  se  desarrumou  o  porão  d'este  navio  para  se  tapar  um  rombo  foram 
atacados  de  febres  intermittentes,  umas  simples,  outras  perniciosas,  os 
indivíduos  occupados  n'este  trabalho,  apesar  de  se  empregarem  os  meios 
prophylaticos.  A  fragata  Jeanne  d' Are  partiu  de  Bourbon  quando  alli  nao 
havia  febres  de  accesso,  e  chegou  a  Séchelles,  paiz  livre  de  endemias  pa- 
lustres, demorou-se  oito  dias  e  saiu :  pouco  depois  uma  epidemia  de  diar- 
rhea  dysenteríca  attribuida  ao  calor,  á  humidade,  ás  variações  de  tempe- 
ratura e  ás  exhalações  do  porão  appareceu  a  bordo,  acompanhada  de  alguns 
casos  de  febre  intermittente.  Estes  casos  tomaram-se  em  breve  numerosos 
e  dez  a  quinze  homens  entraram  quasi  simultaneamente  na  enfermaria 
com  accessos  remittentes,  que  cederam  ao  sulphato  de  quinina.  A  acção 
d'este  miasma  palustre  durou  quasi  dois  mezes;  produziu,  alem  dos  acces- 
sos simples,  três  accessos  perniciosos  de  forma  apopletica  terminando  dois 
pela  morte.  A  epidemia  (observação  importante)  atacou  de  preferencia  os 
empregados  no  porão,  no  paiol-dispensa,  os  aspirantes  a  guarda-marinhas, 
isto  é,  as  pessoas  que  permaneceram  nas  profundidades  do  navio,  e  por  con- 
sequência na  visinhança  do  pântano  náutico.  Mairet,  que  nos  informou  d'este 
interessante  facto,  observou  que  era  sempre  no  momento  da  partida  que 
se  manifestavam  as  recrudescencias;  parecendo  que  o  repouso  nos  portos 
favorecia  a  geração  do  miasma,  e  os  movimentos  do  navio  a  sua  di&usão. 

(1)  Trakido  das  doenças  dos  europeus  nos  paizes  quentes.  Paris,  1785,  tom.  1.% 
n.  210. 
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Quando  esta  fragata  regressava  a  Bourbon,  durante  a  viagem,  sob  o 
equador,  foi  necessário  desarrumar  uma  parte  do  porão.  Este  serviço  du- 
rou três  dias :  todos  os  homens  que  ali  trabalharam  e  os  officiaes  que  os 
Tigiaram  foram  sem  excepção  atacados  de  accessos  remittentes,  sendo 
mais  graves  as  doenças  dos  que  permaneceram  por  mais  tempo  no  iogar 
infectado.  Já  n'outra  parte  dissemos  que  Mairet  attribuiu  estes  effluvios 
palustres  á  putrefacção  de  um  numero  considerável  de  arcos  de  barris, 
ainda  com  a  casca,  guardados  no  porão. 

O  doutor  Wilson  notou  no  seu  relatório  que  as  febres  intermittentes 
não  eram  raras  nas  índias  occidentaes  a  bordo  dos  navios  em  que  se  tinha 
feito  limpesa  geral.  Disse  elle  com  muita  rasão  que  então  acontecia  o  mesmo 
que  a  experiência  tem  reconhecido  quando  se  limpam  os  canos  de  des- 
pejo. 

Nas  ilhas  Marquezas  são  desconhecidas  as  febres  intermittentes,  e,  não 
obstante,  os  facultativos  da  nossa  marinha  usam  lá  frequentemente  da 
quina.  Onde  nasceram  os  miasmas  que  originam  aquellas  doenças  a  não  ser 
no  porão  dos  navios,  etc? 

Estes  factos,  que  seria  útil  multiplicar  se  os  médicos  da  marinha  não 
tivessem  observado  outros  análogos,  estabelecem  irrefutavelmente  a  possi- 
bilidade da  existência  do  pântano  náutico.  Julgámos  mais  natural  explicar 
por  este  modo  a  presença  de  febres  intermittentes  a  bordo  ^e  um  navio  em 
viagem  trinta  ou  quarenta  dias  depois  de  ter  deixado  um  paiz  pantanoso, 
do  que  admittir  a  incubação  tão  longa  do  miasma  palustre ;  é  sempre  muito 
mais  curto  o  intervallo  que  separa  a  apparição  dos  primeiros  effeitos  mias- 
maticos  da  epocba  em  que  começou  a  actuar  a  sua  causa. 

Não  discutiremos  a  natureza  supposta  do  miasma  palustre;  a  sua  ana- 
lyse  feita  por  Volta,  Fourcroy,  e  Yauquelin  parou  na  banal  enqmeração 
do  azote,  acido  carbónico,  sulphydrico  e  hydrogenio  carbonado,  que  téem, 
para  definir  a  essência  do  miasma,  o  mesmo  valor  que  as  letras  de  uma 
palavra,  quando  separadas,  para  indicar  a  sua  siguiflcação.  Basta  saber 
que  a  putrefacção  das  fibras  vegetaes  é  condição  essencial  da  origem 
d'estes  efiDuvios,  e  que  esta  condido  se  acha  no  seu  maximum  a  bordo  dos 
navios.  * 

As  substancias  vegetaes  tomando-se  infectuosas  produzem  uma  flora 
pathologica  variada,  que  com  ellas  anda  unida  em  todas  as  embarcações; 
as  febres  intermittentes  de  diversos  typos,  as  remittentes,  as  continuas  que 
se  tratam  com  a  quina,  as  larvadas,  talvez  o  typho  amarello  e  as  cólicas 
seccas  (?)  dependem  d'esta  causa  fecunda  em  productos  mórbidos. 

Muitos  collegas  nossos  seguem  a  opinião  de  Ghervin  (i)  sobre  a  origem 
palustre  da  febre  amarella;  a  coexistência,  em  todas  as  epidemias,  de  factos 
da  febre  amarella  e  de  accessos  francamente  palustres ;  a  simílhança  de  um 
caso  de  febre  amarella  pouco  intensa  com  outro  de  febre  remittente  biliosa 
grave ;  a  influencia  transformadora  da  acclimação,  que  em  uma  epidemia 
produz  accessos  intermittentes  nos  colonos  e  outros  habitantes,  e  febre  ama- 
rella aos  europeus  recentemente  desembarcados ;  todos  estes  factos  depõem 
a  favor  da  identidade  de  origem  e  natureza  do  miasma,  que  causa  as  duas 
enfermidades.  E  assim  como  o  pântano  náutico  pôde,  só  por  si,  produzir 

({)  Bdaim  da  Academia  de  Medicina.  Paris,  1842,  tom.  8.<*,  p.  1045- 
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accessos  palustres,  assim  também  explicaremos  o  facto  da  creaçSo  possível 
de  mn  foco  de  febre  amarella  no  seio  de  mn  navio,  facto  admittido  pela 
maior  parte  dos  médicos  da  marinha.  A  dysenteria  epidemica,  — doença 
infectuosa  geral  que  o  grande  Sydenham  dominava  com  rasao  febre  dysen- 
terica  (feber  ad  intestina),  e  que  muitas  vezes  tem  sido  confundida  com  o 
catarrbo  intestinal — ,  é  uma  das  enfermidades  que  nos  paizes  quentes  per* 
tencem  ao  dominio  da  pathologia  palustre.  Esta  opinião  começa  a  ser  acre- 
ditada no  nosso  paiz.  A  excellente  tbese  de  Colas,  actual  cbefe  do  serviço 
de  saúde  em  Pondicbéry,  cita  muitos  factos  que  demonstram  a  origem 
pantanosa  da  dysenteria.  É  um  facto  verificado  que  esta  doença  apparece  a 
bordo  dos  navios,  independente  das  influencias  telluricas  (i).  A  cólica  ve- 
getaUque  poderia  ser  considerada  como  uma  febre  larvada  palustre  fixada 
nos  ramos  ganglionares,  mostra  preferir  certos  navios,  e  desenvolve-se 
muitas  vezes  em  viagem,  quando  a  tripolaçâo  somente  recebe  as  influencias 
do  navio  e  da  atmosphera. 

Se  alguém  se  admirasse  da  diversidade  de  productos  pathologicos  que 
attribuimos  a  este  miasma  palustre,  responderíamos  que  o  miasma  nascido 
da  putrefacto  da  madeira  pôde  decompor-se,  e  que  emquanto  um  dos  ele- 
mentos orí^na  uma  certa  doença,  outro  causa  enfermidades  muito  diffe- 
rentes.  A  sua  origem  e  marcha  âão  muito  similhantes,  e  comtudo  não  per- 
dem os  caracteres  typicos  que  as  distinguem. 

§  n— Infecção  necro-hemica  (2) 

O  principio  infectuoso  necro-hemico  procede  da  decomposição  das  ma- 
térias animaes  privadas  de  vida. 

A  absorpção  d'este  principio  produz  moléstias  muito  graves;  épor  isso 
que  téem  apparecido  repentinamente  doenças  infectuosas  temíveis  nos  cam- 
pos em  que  se  pelejaram  batalhas,  que  a  decomposição  das  matérias  con- 
tidas nas  latrinas  fez  nascer  uma  das  formas  mais  fulminantes  da  septice- 
mia, e  que  certas  profissões  que  continuamente  trabalham  com  matérias 
semiputrefactas  (a  dos  surradores,  dos  fabricantes  de  cordas  de  tripa,  dos 
esfoladores,  e  dos  que  limpam  os  canos)  lançam  pesados  tributos  na  saúde 
dos  que  as  exercem.  Ha  factos  de  infecto  cadavérica  ímmediata  produzida 
nos  amphitheatros  anatómicos,  nas  exhumações  jurídicas,  etc. 

A  bordo  dos  navios  o  principio  necro-hemico  é  quasi  sempre  devido  á 
decomposição  pútrida  das  carnes  embarcadas,  e  dos  cadáveres  dos  nume- 
rosos parasitas  que  occupam  o  porão. 

Na  classe  dos  parasitas  do  navio  ha  três  que  lhe  arriscam  a  hygíene:  as 
'  baratas,  os  ratos,  e  os  animaes  xylophagos. 

As  baratas  i^o  um  dos  flagellos  da  navegação  nas  regiões  tórridas; 
reproduzem-se  rapidamente  e  invadem  todas  as  partes  do  navio,  impre- 
gnando-o  de  cheiro  fétido;  tomam  possessão  dos  legares  habitados  e  das 
camarás;  saem  á  noite  em  grande  numero  dos  buracos  em  que  se  occolta- 
vam,  e  sendo  aguílhoadas  pelo  cio  tomam-se  mais  importunas.  Não  é  só 

(i)  Não  seria  impossível  que  a  dysenteria  devesse  a  sua  origem  a  um  envenena- 
mento causado  pelos  miasmas  cadavéricos  que  saem  dos  pântanos  juntamente  com  os 
miasmas  vegetai.  A  primeira  doestas  causas  de  infecção  é  geralmente  pouco  attendida. 
(2)  De  vixò$,  morte,  aifia,  sangue,  envenenamento  caus^ulo  por  miasmas  cadavéricos. 
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pelo  nojo  que  estes  orthopteres  provocam,  pelo  ruido  das  suas  azas  e  man- 
dibulas  e  pelas  mordeduras  que  fazem  na  epiderme  das  mãos  e  dos  pés, 
nem  t3o  pouco  por  sujarem  tudo,  como  as  harpias  da  fabula,  que  as  baratas 
põem  em  risco  a  bygiene,  mas  sim  porque  os  corpos  doestes  insectos,  pu- 
trificaudo-se,  são  causa  de  emanações  deletérias.  Já  vimos  alguns  navios 
tão  inficionados  por  estes  parasitas  que,  a  sotavento,  percebia-se  perfeita- 
mente o  péssimo  e  característico  cheiro  que  exhalam.  A  commissão  encar- 
regada em  1818,  em  Fort-de-France,  de  aconselhar  os  meios  mais  próprios 
para  tomar  salubre  o  brigue  Enryale,  no  qual  grassava  uma  terrível  epi- 
demia de  febre  amarella,  indicou  como  causa  principal  da  infecção  a  pre- 
s^ça  de  uma  multidão  de  baratas  da  America  de  que  o  porão  estava  cheio. 
Em  mais  de  uma  circumstancia  este  modo  particular  de  infecção  poderia 
explicar  a  causa  das  epidemias  dysentericas,  que  debalde  se  procurou  co- 
nhecer (1). 

O  grande  numero  de  ratos  a  bordo  de  certos  navios  é  também  causa 
de  infecção  necro-hemica.  Sabe-se  com  que  prodigiosa  fecundidade  este 
roedor  se  reproduz  nos  logares  em  que  escolhe  domicilio.  Às  fêmeas  pa- 
rem, diz  Parent-Duchatelet,  cinco  ou  seis  vezes  por  anno,  e  em  muitas  se 
t»n  achado  quatorze,  dezeseis  e  até  dezoito  fiUios.  Em  Montfaucon,  no 
terreno  onde  se  esfolam  os  cavallos,  basta  fazer  uma  pequena  cova  para 
achar  ninhadas  numerosas :  os  ratos  esburacaram  por  tal  modo  os  alicerces 
das  muralhas  d'este  estabelecimento,  que  foi  necessário  revesti-los  com  pe- 
daços de  garrafas.  Â  bordo  dos  navios  a  propagação  doestes  parasitas  é  ape- 
nas estorvada  pelo  instincto  dos  gatos,  — companheiros  domésticos  das  pe- 
regrinações dos  marinheiros,  que  téem  por  elles  muita  predilecção.  Os 
ratos  puUulam  a  tal  ponto,  que  os  seus  cadáveres  tomam  fétida  a  agua  da 
sentina,  e  infeccionam  a  atmosphera  do  porão.  A  bordo  da  fragata  Thetis, 
que  serve  de  escola  no  porto  de  Brest,  não  se  passa  quasi  nenhum  dia  sem 
que  se  tire  da  sentina,  quando  se  toca  á  bomba,  um  certo  numero  doestes 
animaes  semi-putrefactos.  Examinámos  esta  agua ;  é  lamacenta,  negra,  cheira 
pouco  ao  sulphydrico,  mas  lembra  antes  o  cheiro  das  tinas  onde  se  mace- 
ram as  peças  anatómicas. 

Pôde  alguém  duvidar  de  que  a  accumulação  e  decomposição  doestes  pa- 
rasitas seja  uma  causa  de  emanações  infectuosas  das  mais  deletérias? 

EmquantoaosmoUuscosxylophagos,  ásteredens,  aos  pholadarios,  etc, 
e  aos  insectos  que  escavam  no  seio  da  madeira  galerias  sinuosas,  diremos 
que  os  restos  e  larvas  d'estes  animaes  em  contacto  incessante  com  a  hu- 
midade n'uma  temperatura  muitq  quente,  corrompem-se  e  alteram  o  ar. 
Finalmente  se  a  estas  decomposições  animaes  se  ajuntarem  as  dos  infusorios 
marítimos  introduzidos  no  porão  pelas  torneiras,  estarão  reunidas  as  prin- 
cipaes  causas  da  necro-hemia  náutica.  Não  fallaremos  nos  outros  parasitas, 
taes  como  os  scorpiões,  as  centopeias  e  os  mosquitos,  porque  se  apparecem 
a  bordo  são  em  pequeno  numero,  não  podem  portanto  tomar-se  infectuo- 

(1)  Sob  o  nome  de  barata  dos  navios  (BkUta  kakerlakj  hlatta  americana)  com- 
pr^endem-se  moitas  espécies  do  género  Blatta,  {pertencendo  aos  orthopteres  corredo- 
res. As  outras  espécies  sSo :  a  ^gante  (Blatta  gigatUea  da  Cayenna),  a  das  cosinhas. 
a  do  Levante,  e  a  Blatta  ptíwertana  das  índias  orientaes.  Lamarck  caracterísa  assim 
a  blatta  americana:  «Blatta  ferruginea,  dypeo  postice  exaUnda,  (Lamarck,  Animaes  sem 
vértebras.  Paris,  1835,  tom.  iv,  p.  462). 
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SOS,  e  só  interessam  a  hygiene  pela  virulência  das  suas  mordeduras,  e  obstá- 
culos que  oppõem  ao  somno. 

§  m— Infecção  noso-hemica  (i) 

Esta  infecção  é  causada  pela  accumulação  de  doentes.  Se  os  indivíduos 
sãos,  amontoados  n'um  espaço  relativamente  pequeno,  contaminam  a  atmos- 
pbera  a  ponto  de  causarem  uma  infecção  especial,  com  quanta  mais  rasao 
os  doentes,  por  meio  das  dejectes  fétidas,  das  feridas,  que  lançam  no  ar 
princípios  sépticos,  e  das  perspirações  pulmonar  e  cutânea,  desviadas  da 
sua  natureza  physiologica,  não  devem  crear  junto  a  si  um  temivel  foco 
de  infecção?  E  tanto  assim  que  em  terra,  nos  estabelecimentos  nosoco- 
miaes,  as  enfermarias  que  têem  estado  muito  tempo  e  continuamente  cheias 
de  doentes,  sem  que  se  tenham  empregado  os  meios  necessários  para  as 
tomar  salubres,  impregnam-se  a  tal  ponto  de  miasmas  infectuosos  que  as 
doenças  ordinariamente  simples,  tintadas  n'estes  logares,  complícam-se 
com  outras  moléstias  graves;  a  sua  marcha  toma-se  irregular,  e  as  conva- 
lescenças extremamente  vagarosas,  o  que  deve  attribuir-se  a  esta  causa. 

O  principio  infectuoso  noso-hemico  parece  presidir  á  geração  da  podri- 
dão do  hospital,  das  erysipelas  malignas  e  das  infecções  purulentas  que  nas 
enfermarias  tantas  vezes  complicam  gravemente  as  operações. 

O  principio  necro-hemico  pelo  contrario  parece  preferir,  para  concas 
trar  a  sua  acção,  o  tubo  intestinal,  como  mostram  as  diarrbeas  dos  animaes 
em  cujas  veias  se  injectaram  matérias  pútridas,  e  as  que  accommettem  as 
pessoas  que  permaneceram  pela  primeira  vez  n'um  amphiteatro  anatómico, 
o  fétido  cadavérico  dos  seus  gazes  intestinaes,  etc. 

A  infecção  noso-hemica  em  nenhuma  parte  é  tanto  para  receiar  como  a 
bordo  dos  navios,  porque  os  doentes  estão  forçosamente  approximados  uns 
dos  outros,  e  sendo  o  espaço  tão  limitado  a  atmosphera  dos  doentes  con- 
funde-se  com  a  dos  sãos 

Veremos  brevemente  como  se  podem  attenuar  os  perigos  da  infecção 
noso-hemica. 

§  IV—  Infecção  zoo-hemica  (i) 

Trataremos  da  infecção  zoo-hemica  tão  somente  para  completar  a  nossa 
classificação.  É  ella  que  produz  o  agente  infectuoso  especial  chamado  miasma 
da  accumulação,  ou  typhoide,  o  qual  se  não  chega  ao  grau  de  condensação 
necessário  para  originar  o  typho,  dá  comtudo  ás  doenças  mais  simples  um 
caracter  grave  e  estranho  á  sua  physionomia  habitual. 

Â  accumulação  de  passageiros  a  bordo  dos  navios  é  a  condição  mais  or- 
dinária da  infecção  zoo-hemica,  mas  também  provém  muitas  vezes  da  ac- 
cumulação de  animaes  vivos  (cavallos,  machos,  bois)  transportados  de  um 
ponto  a  outro,  ou  de  miasmas  do  curral  da  bateria.  Duthoya,  cirurgião-mór 
da  fragata  Danaé,  queixou-se  no  seu  relatório  do  fétido  insalubre  que  ex- 
halavam  o  curral  e  as  capoeiras  das  gallinhas;  e  fez  notar  que  o  primeiro 
individuo  atacado  da  febre  typhoide,  que  reinou  a  bordo,  costumava  dormir 
junto  ao  curral.  Indicámos  ha  pouco  os  perigos  doesta  visinhança. 

(i)  vóoo;  doente,  aW  sangue;  infecçSo  produzida  pela  accumulaçSo  de  doentes. 
(2)  ^âov,  animal,  <ã^%  sangue;  infecção  produzida  pela  accumulação  de  seres  vivos, 
homens,  ou  animaes. 
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Em  resumo,  a  infecção  náutica  reconhece  as  quatro  causas  supracitadas, 
de  que  dependem  as  diversas  doenças  infectuosas : 

1.*  Infecção  phyto-hemica.  Febres  intermittentes  e  remittentes  sim- 
ples ou  perniciosas.  Febres  larvadas.  Cachexia  palustre.  Cólica  vegetal. 
Febre  amarella  (?). 

2.*  Infecção  necro-hemica.  Dysenteria  epidemica.  Certas  erupções  fo- 
runculosas. 

3.*  Infecção  noso-hemica.  Erysipela  maligna.  Phlebite.  Infecção  puru- 
lenta. Podridão  do  hospital. 

4.*  Infecção  zoo-hemica.  Typho.  Febres  typhoides.  Complicações  ty- 
phoides  das  doenças  ordinárias. 

§  7— Prophylazia  da  infecção  náutica 

O  navio  traz  dentro  em  si  todas  as  causas  geradoras  d'estas  diversas 
infecções,  que  apparecem  infallivelníente  se  a  hygiene  lhes  não  oppõe  os 
esforços  mais  perseverantes. 

A  prophylaxia  publica  do  navio  consiste  na  rigorosa  observância  de  todas 
as  precauções  indicadas  quando  tratámos  dos  meios  geraes  de  salubridade ; 
e  não  deve  separar-se  da  prophylaxia  individual,  constituída  pelo  exacto 
cumprimento  das  leis  da  hygiene,  e  pelo  emprego  de  medicamentos  pre- 
servadores. 

As  doenças  infectuosas  são  de  naturesa  maligna;  ha  em  todas  ellas  ten- 
dência para  a  prostração  e  abatimento  notável  de  forças ;  portanto  estão  per- 
feitamente indicados  os  estimulantes  como  preservativos;  uns,  por  exem- 
plo o  café,  excitarão  os  centros  nervosos  sem  alterar  a  circulação  e  au- 
gmentarão  a  força  de  resistência  vital ;  outros,  como  o  vinho,  juntarão  ao 
estimulo  vascular  a  restauração  prompta  das  forças;  outros  emfim,  e  os 
espirituosos  são  d'este  numero,  suscitarão  movimentos  do  centro  para  a 
drcumferencia,  — uma  espécie  de  febre  physiologica  que  eliminará  os  mias- 
mas inficionadores  á  medida  que  forem  absorvidos.  Convém  pois  distribuir  á 
equipagem,  quando  estiver  exposta  a  alguma  doestas  influencias  infectuosas, 
rações  supplementares  de  café,  vinho  e  grog. 

O  sulphato  de  quinina,  que  serve  de  antídoto  ao  envenenamento  phyto- 
bemíco  ou  palustre^  também  lhe  servirá  de  preservativo?  (a) 

(a)  i.**  o  sulphato  de  quinina  previne  as  febres  palustres? 
2.*  Quando,  como  e  em  que  doses  deve  ser  administrado? 
3.^  Tem  inconvenientes,  quando  se^emprega  como  prophylatico? 

1.» 

O  sulphato  de  quinina  é  o  único  antidoto  das  febres  graves  em  todo  o  litoral 
d' Africa.  Este  medicamento  previne  as  febres,  tonificando  o  organismo,  isto  é,  dando 
mais  força  e  vitalidade  aos  tecidos,  e  coUocando  a  economia  em  condições  próprias  para 
resistir  á  acção  dos  agentes  morbificos,  ou  neutralisando  por  umjnodo  sui  generis  com- 
pletamente mexplicavel  os  effeitos  dos  efiQuvios  pantanosos.  Em  qualquer  doestas  hy- 
potheses  é  indispensável,  para  que  o  medicamento  seja  efficaz,  que  haja  debilidade 
geral,  ou  especial  de  um  ou  mais  órgãos,  ou  que  se  patentéem  alguns  symptomas  de 
intoxicação  paludosa,  ou  finalmente  que  se  dêem  raspes  para  se  suppor  a  absorpcSo 
dos  miasmas  palustres,  embora  não  se  revele  por  nenhum  dos  seus  prodromos  haoi- 
tuaes.  ' 

A  utilidade  dos  preparados  de  quina  administrados  com  estas  vistas  está  sobeja- 
mente demonstrada  por  muitos  factos  de  que  tenho  noticia.  Citarei  alguns. 

11 
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A  opinião  af&rmativa  tem  poucos  sectários  em  França»  mas  é  mnito 
acreditada  pelos  médicos  da  marinha»  isto  é,  pelos  homens  mais  versados 
no  estudo  pratico  das  doenças  palustres.  «Está  hoje  verificado»  disse  um 
d'elles»  Huet»  e  é  um  facto  adquirido  para  a  sciencia»  que  a  quina  tomada 
em  certas  doses  e  com  certos  intervallos,  pôde  preservar  da  intoxicação 
palustre  os  individues  que  permaneçam  no  meio  dos  pântanos  reputados 
mais  insalubres.»  É  esta  uma  das  proposições  da  sua  these  inaugural.  Huet 
é  também  de  opinião  que  o  methodo  preventivo  deve  generaUsar-se  nas 
nossas  colónias  de  Africa;  affirma  ter  ido  caçar  impunemente  de  dia  e  de 

O  drurgiSo  mór  da  província  de  Cabo  Verde,  J.  F.  da  Silva  Leão,  emprega  este  meio 
pro|)hylatico,  e  apesar  ae  ser  pouco  cuidadoso  no  que  respeita  a  certos  preceitos  hj- 
gienicos,  tem  tirado  proveito  de  tão  útil  recurso,  e  só  em  Bissau  teve  febres  perni- 
ciosas, talvez  porque  o  habito  de  usar  d'aauelle  preventivo  tivesse  annulado  a  sua 
acção  sobre  a  economia.  O  dr.  F.  F.  Hopner  esteve  perto  de  oito  annos  em  Cabo 
Verde,  Cacbeu  e  Bissau,  e  com  igual  precaução  escapou  ás  febres  perniciosas.  O  con- 
selheiro Arrobas  residiu  por  mais  de  três  annos  na  mesma  província,  visitou  algumas 
vezes  os  estabelecimentos  de  Bissau  e  Capheu  em  epochas  doentias,  expoz-se  á  absor- 
peão  dos  núasmas,  ao  calor  e  á  humidade,  e  nunca  teve  febres  graves.  Usava  do  sul- 
pnato  de  quinina  como  preventivo,  e  nos  últimos  mezes  augmentou  inconsideradamente 
a  dose  do  medicamento,  a  ponto  de  toTnar  n'um  dia  uma  oitava  d'esta  substancia. 

Em  apoio  das  opiniões  manifestadas  no  princípio  d'esta  nota  relatarei  um  facto  re- 
cente. A  commissão  nomeada  para  estudar  as  questões  relativas  á  insalubridade  dos 
arrozaes,  querendo  habilitar-se  para  desempenbar  a  sua  tarefa,  foi  ás  localidades  onde 
em  Portugal  cultivam  o  arroz.  Os  três  vogaes  da  commissão  usaram  do  sulphato  de  qui- 
nina como  preventivo,  e,  com  quanto  estivessem  por  muitas  horas  junto  dos  arrozaes, 
e  houvesse  rebres  intermittentes  nas  povoações  visinbas,  não  foram  atacados;  porem  ou- 
tros indivíduos  que  os  acompanharam,  e  que  não  se  exposeram  tanto  ás  causas  de  into- 
xicação palustre  nem  usaram  do  sulphato  de  auinina,  não  gosaram  de  igual  immonidade. 

As  equipagens  dos  navios  francezes,  inglezes  e  americanos  (jae  frequentam  a  costa 
Occidental  de  Africa  tomam  vinho  quinado,  ou  sulphato  de  qmnina  para  se  precave- 
rem das  doenças  j[eradas  pelos*  effluvíos  pantanosos.  Esta  precaução  tem  eficazmente 
concorrido  para  dmiinuir  a  mortalidade,  outr'ora  excessiva,  das  guarnições  d'es8es  navios. 

N'uma  memoria  que  tem  por  titulo:  •Cinco  annos  de  observações  meditas  em 
Madagáscar,»  relata  Daullé  um  facto  oue  comprova  o  que  fica  escrípto.  «Em  1849,  ^ 
elle,  a  corveta  Recherche  teve  ordem  ae  ir  estacionar  em  Rio  Nuno  cuja  insalubridade 
é -proverbial.  Ao  deixar  a  Gorée  tomei  as  convenientes  disposições  para  empregar  a 
quina  como  preservativo,  e  com  esse  intuito  preparei  30  fitros  de  vinho  qmnsâo  a 
que  juntei  60  grammas  de  sulphato  de  quinina.  Durante  o  tempo  que  a  corveta  esteve 
em  Rio-Nuno,  a  tripolação  dos  escaleres,  que  largavam  de  bordo  antes  do  nascer  do 
sol  ou  depois  do  seu  occaso,  tomou  um  copo  de  vinho  quinado.  Passados  cincoenta  dias 
a  corveta  iéz-se  de  vela  havendo  tido  apenas  5  doentes  de  febres.  Um  navio  belga  que 
havia  saído  da  Europa  na  mesma  epocha,  e  permanecido  igual  numero  de  dias  fundeado 
no  rio,  e  que  finalmente  estava  em  condições  hygíenicas  análogas  ás  da  Redkerdie,  teve 
58  doentes  de  febre,  alguns  dos  quaes  falleceram.» 

Disse  eu  ha  pouco  que  o  sulptúito  de  quinina  previne  as  febres  graves  endémicas 
no  litoral  de  Africa,  accrescentarêí  agora  que  nem  sempre  obsta  ao  desenvolvimento 
das  febres  benignas,  porém  se  o  europeu  assmi  acautelado  não  poder  evitar  estas  febres, 
terá  eomtudo  a  eertesa  de  se  ter  precavido  das  doenças  mais  de  recear  n*aqueUes  pai- 
zes  insalubres. 

O  europeu  recemchegado  ao  litoral  de  Africa  tomará  sulphato  de  quinina  logo 
que  se  sentir  debilitado  por  excessiva  transpiração  ou  exercícios  violentos.  É  raríssimo 
que  as  febres  ataquem  ae  súbito;  são  geralmente  precedidas  de  suppressão  da  transi- 
ração,  diminuição  das  forças,  tendência  para  o  repouso,  cephalalgia,  inapetência,  con- 
stipação de  ventre,  seccura,  urinas  sedimentosas;  aleumas  vezes,  porem,  a  absorpção 
niiasmatíca  somente  se  denuncia  pela  sensação  de  inaefinivel  inoommodo.  Quando  ap- 


CONTAGIO  163 

noite  junto  dos  pântanos  de  Madagáscar,  tendo  a  precaacSò  de  tomar  no  re- 
gresso a  bordo  um  ou  dois  grammas  de  sulphato  de  quinina  (l).  Raoul  tam- 
bém manda  tomar  de  manhã  e  á  noite,  durante  dois  ou  três  dias,  em 
seguida  a  algum  serviço  feito  em  terra,  nove  ou  dez  grãos  do  mesmo 
medicamento  como  preservativo.  Aconselha  o  uso  de  vinho  de  quina  quando 
o  navio  estiver  fundeado  perto  de  praias  lodosas,  cujas  emanações  lhe  sejam 
levadas  pelas  brisas,  ou  quando  sair  dos  rios  para  o  alto  mar,  porque  este 
eminente  observador  notou  que  n'essa  occasião  os  accessos  simples  se  trans- 
formam facilmente  em  accessos  perniciosos  (i).  Gestin,  medico  da  mari- 
nha, relatou  um  facto  que  mostra  claramente  a  acção  preservadora  da  qui- 
nina. Na  Assinia  (na  costa  occidental  de  Africa)  os  officiaes  da  Penélope 
fizeram  uma  excursão  ao  Tanoe,  rio  lodoso  que  desemboca  no  lago  d^Aby ; 
todos  por  precaução  tinham  tomado  sulphato  de  quinina,  excepto  M.  L., 
conunissario  de  divisão,  que  confiou  na  sua  immunidade  habitual ;  oito  dias 
depois  foi  atacado  de  violentos  accessos  de  febre  intermittente  biliosa,  e  só 
dois  dos  seus  companheiros  tiveram  um  ligeiro  incommodo. 

Lind  recommenda  iguahnente  aos  europeus,  que  trabalham  nos  paizes 

• 

parecer  alçam  doestes  symptomas  deverá  app1icar-^e  o  sulphato  de  quinina,  sem  oue  por 
ISSO  se  olvidem  os  medicamentos  exigidos  por  outras  indicações.  Em  taes  casos  iO  grãos 
de  sulphato  de  quinina  em  duas  doses,  durante  três,  quatro  ou  cinco  dias  serSo  de  muita 
yantaffem  para  não  pro^edir  o  envenenamento. 

Em  relação  ás  eqmpagens  dos  navios  adopto  a  opiniSo  de  Raoul,  e  por  isso  julgo 
conveniente  que  usem  do  preventivo : 

1  .*  Os  marinheiros  que,  antes  do  nascer  do  sol,  depois  do  seu  occaso  e  de  noite, 
havendo  nevoeiro,  tenham  respirado  por  algum  tempo  o  ar  que  passou  sobre  os  pân- 
tanos; 

2.'  Os  que  ficarem  em  terra  uma  ou  mais  noites: 

3.^  Os  que  desembarcarem  em  iogares  reconhecidamente  insalubres; 

4.*  Os  que  estiverem  em  condições  favoráveis  á  apparíçáo  das  febres  perniciosas, 
taes  como  os  que  se  constiparem,  os  que  conservarem  vestida  a  roupa  molhada,  e  os 
que  trabalharem  em  praias  lodosas; 

5.*  Os  que,  tendo  estado  algum  tempo  fundeados  nos  rios  de  AMca,  navegarem 
em  direcção  ao  oceano. 

NIestes  casos  devem  tomar  immediatamente  5  grSos  (pelo  menos)  de  sulnhato  de 
quinina  e  repetir  esta  dose  na  manhã  seguinte,  e  em  mais  dois  ou  três  dias.  Havendo 
ralta  d'esta  substancia  pôde  convir  o  virjíio  quinado. 

3.« 

O  frequente  uso  do  sulphato  de  quinina,  pelo  modo  que  fica  exposto,  é  seguido 
de  alguns  inconvenientes  nas  pessoas  q\xe  se  demoram  mais  de  seis  mezes  nas  zonas 
onde  grassam  as  febres  palustres.  Sob  a  influencia  d'este  sal,  o  estômago  começa  a  res- 
sentir-se,  apparecem  dyspepsias,  gastralgias  quotidianas,  tremores  das  extremidades, 
vertigens,  surdez,  trepidação  do  coração  e  um  estado  de  inquietação  assas  incommodo. 
Os  individuos  atacados  de  hemorrhoidas  soffrem  então  atrozmente.  Estabelece-se  o  ha- 
bito do  medicamento,  progride  a  necessidade  de  elevar  as  respectivas  doses,  e  final- 
mente o  sulphato  de  quinina  perde  as  suas  propriedades  febrifugas.       ' 

Em  resumo.  As  equipagens  dos  navios  que  demandem  o  litoral  insalubre  de  Africa 
tencionando  demorar-se  pouco  tempo  n'essas  paragens,  podem  usar  do  sulphato  de  qui- 
nina como  preventivo.  As  pessoas  que  por  qualquer  motivo  houverem  de  permanecer 
por  longo  tempo  em  Africa,  devem  ser  escrupulosas  no  uso  da  mesma  substancia,  ap- 

Slicando-a  apenas  quando  sentirem  prodromos  não  equivocos  das  febres  |)alustres  e 
urante  as  quadras  em  que  reinem  as  endemo-epidemias,  frequentes  nos  paizes  inter- 
tropicaes. 

(1)  C.  Huet,  Prop.  de  medicina  e  de  phymhgia.  Theses  de  Paris,  i&i8,  p.  9. 
(I)  Raoul,  Guiahygienica  dos  nomos  mercantes  que  navegam  na  costa  occidental 
d'Afrieaj  p.  8. 
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pantanosos,  o  uso  de  uma  infusão  composta  de  quina,  rhuibaiiK)  e  alho. 
La  Perouse,  aconselhado  pelo  cirurgião-mór  do  seu  navio,  mandou  distri- 
buir grog  quinado  aos  marinheiros,  mas  como  julgou  necessário  que  a 
equipagem  não  conhecesse  que  o  grog  tinha  quina,  é  licito  duvidar  se  este 
medicamento  foi  dado  em  dose  suflQciente  para  ter  acção  prophylatica  (2). 
É  nossa  opinião  que  a  quina  tem  virtude  preservadora ;  aconselhámos 
aos  médicos  dos  navios  que  dêem  diariamente  pequenas  doses  de  snlphato 
de  quinina  aos  marinheiros  empregados  nos  insalubres  trabalhos  de  des* 
arrumar  o  porão.  Se  este  medicamento  não  prevenir  a  infecção  phyto-he- 
mica,  de  certo  lhe  attenuará  os  perigos.  Não  sabemos  se  nas  epidemias  de 
febre  amarella  a  bordo  dos  navios  este  meio  prophylatico  foi  empregado 
como  medida  geral ;  ponderamos  aos  nossos  eoUegas  a  importância  que 
podem  ter  estes  ensaios,  os  quaes  serão  inofiensivos  se  não  produzirem  o 
resultado  que  se  deseja,  mas  que  se  forem  eflQcazes,  darão  á  prophylaxia  co-  ^ 

lonial  um  recurso  inesperado.  Poderá  alguém  dizer  que  o  tratamento  pre- . 
servativo  habituando  a  economia  á  quinina,  prejudicará  a  sua  acção  quando 
for  empregada  como  meio  curativo;  mas  pôde  responder-se  a  esta  objec- 
ção, que  basta  applicar  0«%25  ou  0«^30  (5  a  6  grãos)  por  dia  como  pre- 
ventivo, e  que  juntando  esta  insignificante  quantidade  ás  doses  curativas 
cessará  o  inconveniente. 

ARTIGO  n— Contagio 

A  reunião  habitual  de  individues  a  bordo  de  um  navio,  a  dificuldade 
ou  impossibilidade  absoluta  de  se  isolarem  as  doenças  contagiosas,  a  im- 
portância muito  maior  a  bordo  que  em  terra,  n'estas  condições,  dos  meios 
preservativos  habituaes,  a  aptidão  dos  navios  para  transportarem  de  um  a 
outro  local  os  germens  contagiosos,  dão  ao  estudo  do  contagio  náutico  incon- 
testável importância. 

§  I  —  Principios  contagiosos 

Contagio  é  a  elaboração  pelo  organismo  são  ou  especiflcamente  doente 
de  um  ovulo  mórbido,  que,  sendo  applicado  directa  ou  indirectamente  sobre 
organismos  sãos,  desenvolve  uma  doença  análoga  á  que  o  produziu^  e  pôde 
.  por  si  mesmo  fornecer  germens  de  reproducçaa 

O  contagio  é  uma  germinação  pathologica :  o  organismo  doente  é  o  ter- 
reno, a  doença  a  arvore,  e  o  virus  a  sua  semeute  reproductiva ;  semeada 
n'um  organismo  próprio  para  o  seu  desenvolvimento  produzirá  nova  ar- 
vore e  novos  fructos. 

Assim  como  a  disseminação  das  sementes  vegetaes  se  eflfectua  em  cir- 
cumstancias  variadas,  assim  a  disseminação  do  contagio  tem  outros  meios 
alem  do  contacto  directo,  e  pôde  eflfectuar-se  pelo  transporte  aéreo. 

E  assim  como  uma  semente  sô  produz  uma  planta  análoga  ao  vegetal 
d'onde  se  destacou,  do  mesmo  modo  os  principios  contagiosos  só  podem 
produzir  uma  doença  idêntica  á  que  lhes  deu  origem.  Os  caracteres  da  es- 
pécie vegetal  estão  contidos  na  semente  como  os  da  espécie  mórbida  nos 
principios  contagiosos.  ^  t 

Estes  principios  provêm  de  organismos  doentes  por  meio  de  uma  es- 
pécie de  secreção  pathologica ;  mas  nas  doenças  contagiosas,  que  são  a  causa 

(2)  La  Perouse,  Viagens,  op.  cit.,  p.  lOi. 
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tendo  primordialmente  precedido  os  germens  contagiosos  que  sao  o  effeitOy 
deve  admittir-se  que  os  seus  primeiros  casos  mais  francamente  conta- 
giosos como  nas  bexigas,  scarlatina  e  syphilis,  se  desenvolveram  esponta- 
neamente, e  não  procederam  de  um  gérmen ;  portanto  se  admittirmos  que 
as  doenças  contagiosas  poderam  desenvolver-se  sem  contagio,  admittiremos 
também  a  sua  aptidão  para  tomarem  a  nascer  espontaneamente.  Não  ve- 
mos nós  a  varíola  apparecer  de  repente  em  localidades  para  onde  de  certo 
não  foi  importada,  muitos  annos  depois  de  ter  desapparecido  d'esses  mes- 
mos logares?  É  portanto  necessário  admittir  a  sua  geração  espontânea,  se 
não  se  quizer  adoptar  a  explicação  improvável  de  que  um  gérmen  virulento 
ficou,  depois  da  ultima  invasão,  inerte  no  seio  de  uma  populaçãanumerosa, 
até  que  uma  causa  desconhecida  dispertou  a  sua  actividade,  como  acontece 
ás  sementes  que  durante  vinte,  trinta  e  mais  annos,  estão  privadas  de  ar, 
agua  e  calor  necessários  á  sua  germinação.  A  syphilis,  que  no  xv  século 
atacava  povoações  inteiras  com  tal  simultaneidade  que  a  disseminação  pelo 
contagio  não  poderia  explicar  os  seus  rápidos  progressos,  desenvolveu-se 
n'essa  epocha  espontaneamente;  explica-se  com  facilidade  a  sua  forma 
epidemica  na  idade  media ;  dependeu  de  certo  de  focos  separados,  que  o 
contagio  não  formou,  mas  serviu  para  propagar,  e  que  atacaram  em  pouco 
tempo  numerosas  populações,  como  a  pedra  que  uma  creança  lança  na  su- 
perficie  de  um  lago  se  torna  o  centro  de  circules  ondulatórios,  cujos  con- 
tornos em  breve  se  tocam. 

Emquanto  aos  casos  verificados  de  contagio  da  maior  parte  das  doen- 
ças ordinariamente  infectuosas,  não  poderíamos  explica-los  admittindo  que, 
por  uma  elaboração  viva,  cujo  mechanismo  desconhecemos,  o  principio  in- 
fectuoso  possa  em  alguns  individues  transformar-se  em  gérmen  contagioso, 
o  qual  muitas  vezes  se  extingue  na  primeira  geração  transmissiva,  outras 
vezes  na  segunda  ou  na  terceira,  tomando  a  doença  a  ser  o  que  era  primi- 
tivamente, isto  é,  simplesmente  infectuosa?  A  sua  propriedade  contagiosa 
seria,  n'estes  casos,  apenas  um  attributo  ephemero  e  eventual.  Entendemos 
finalmente  que  as  doenças  contagiosas  poderam  e  podem  ainda  propagar-se 

pelos  seguintes  meios: 

« 

contóíiJS"'"^!^'!^''!'."" f''!^  ^í".^"""!*!*;  i  Contagio  ordinário 

2.*^  Desenvolvimento  espontâneo  do  principio  j 
contagioso j  Contagio  anormal  ou  ac- 

3."  Transforma^  do  gérmen  infectuoso  em  |       cidenlal. 
contagioso ) 

A  transmissão  directa'opera-se :  1-°,  pelo  contacto  do  organismo  são 
com  o  organismo  doente;  2.^  por  inoculação;  3.**,  por  transmissão  aérea. 

Muitos  médicos  são  de  parecer  que  a  transmissão  por  contaminação 
aérea  pertence  á  classe  das  infecções ;  mas  esta  opinião  é  infundada,  se  nos 
lembrarmos  de  que  um  só  caso  de  bexigas,  uma  escarlatina  só,  coUocada 
á  proa  do  navio,  pôde  contaminar  a  maior  parte  da  equipagem,  e  que  a  pro- 
pagação por  infecção,  pelo  contrario,  carece  de  um  foco  material  ou  de  um 
foco  mórbido  considerável,  para  o  envenenamento  miasmatico  se  produzir. 
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Será  necessário  que  o  agente  da  transmissão  seja  solido  ou  liquido?  E  por- 
que não  ha  de  ser  gazoso?  O  ar,  nSo  obstante  ser  invisível,  é  um  meio  de 
communicaçSo  t3o  real  como  um  cobertor  ou  um  vestido. 

A  longa  duração  da  incubação  dos  germens  contagiosos,  a  circumstan- 
cia  de  não  terem  ordinariamente  recidivas  as  doenças  que  elles  produzem, 
o  enfraquecimento  successivo  d'aquelles  germens  á  proporção  que  atacam 
maior  numero  de  indivíduos,  a  facilidade  com  que  se  transmittem  dos  ani- 
maes  aos  homens,  e  a  difiQculdade  da  sua  transmissão  em  sentido  inverso, 
são  outros  tantos  caracteres  que  os  distinguem. 

A  escarlatina,  o  sarampo,  a  variola,  a  peste,  a  sypbilís, — doenças  in- 
contestavelmente contagiosas — podem propagar-se  abordo:  asinfluendas 
náuticas  não  as  produzem,  não  obstante  darem  origem  a  doenças  inficionado- 
ras,mas  duplicam  o  seu  poder  propagador,  e  exigem  precauções  que  atte- 
nuem  o  mal  quando  não  possam  neutralisa-lo :  as  primeiras  transmittem-se 
por  contaminação  aérea  a  uma  grande  parte  da  equipagem,  a  ultima  só  for- 
tuitamente é  contagiosa,  e  necessita  do  contacto  com  um  objecto  contaminado 
(a  tábua  que  serve  de  assento  nas  latrinas,  o  vidro  impregnado  de  puz  sy- 
philitico,  etc.)-  GoUocâmos  n'este  capitulo  em  que  tratámos  das  doenças  con- 
tagiosas, porque  não  podemos  coUoca-las  em  outra  parte,  as  ajBecçoes  pa- 
rasiticas  filhas  de  productos  dermophyticos,  ou  dermozoarios  (mentagro 
favus,  herpes  tonsurante,  sarna)  que  se  transmittem,  é  verdade  de  indivi- 
duo a  individuo,  mas  que  não  devem  ser  consideradas  como  contagiosas. 

§  n  —  Prophylazia  do  contagio  náutico 

Usar  da  prophylaxia  individual  para  prevenir  a  explosão  das  moléstias 
contagiosas  a  bordo  dos  navios,  e  logoque  apparecerem  limitar  a  sua  pro- 
pagação o  mais  possível,  separando  os  doentes,  taes  são  os  meios  que  a  hy- 
giene  naval  deve  ter  em  vista. 

Depois  que  Hahneman  recommendou  a  belladona  como  meio  preserva- 
tivo da  escarlatina  (i),  este  medicamento  foi  applicado  muitas  vezes  com 
este  intuito ;  a  sciencia  possue  factos  a  favor  d'esta  applicação,  que  é  uma  me- 
dida prophylatica  já  applicada  em  larga  escala  e  com  excellentes  resulta- 
dos nos  collegios,  nos  estabelecimentos  que  alojam  pensionistas  e  nos  quar- 
téis. Nós  mesmo,  imitando  Guersant  e  Blache,  empregámos  a  belladona 
em  casos  análogos;  e  a  efiicacia  da  sua  acção  parece-nos  indubitável;  acon^^ 
solhámos  aos  médicos  dos  navios  que  dêem  indistinctamente  a  toda  a  equi- 
pagem doses  minimas  de  pó,  ou  extracto  de  belladona  (0^,025  até  0>%05) 
todas  as  noites.  O  maior  perigo  d'esta  medicação  è  ser  improficua.  Huet 
considera-a  como  eminentemente  útil.  Julgámos  que  será  culpado  quem  a 
não  aproveitar.  Exigirá  também  o  sarampo  o  emprego  prophylatico  da  bel- 
ladona? Questão  importante  a  que  os  escriptores  ainda  não  responderam  i 
Não  podendo  a  sciencia  inocular  os  virus  que  produzem  a  escarlatina  e  o 
sarampo,  se  a  belladona  fosse  prophylatica  d'aquellas  doenças,  produziria 
immensos  beneficios. 

Relativamente  á  variola,  a  sciencia  felizmente  está  mais  adiantada ;  e,  não 
obstante  ter  havido  n'estes  últimos  tempos  quem  imputasse  á  vaccina  a 


(1)  Estudos  de  medicina  honKBopathicaj  Paris,  18S5,  tom.  1.*,  p.  588. 
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diSo^o  contemporânea  de  certas  afecções  graves,  e  a  reputasse  uma  das 
causas  da  degeneração  humana,  a  admirável  descoberta  de  Jenner  ainda 
será  abençoada  pelas  gerações  futuras,  quando  já  nem  houver  lembrança 
dos  nomes  dos  seus  detractores. 

Logoque  se  tomou  indubitável  a  influencia  preservadora  da  vaccina,  o 
governo  ordenou  a  sua  propagação  no  exercito  e  armada,  e  prohibiu  a  ad- 
missão no  serviço  militar  de  terra  e  mar  a  quem  não  provasse  que  tinha 
sido  vaccinado.  Pouco  a  pouco  comtudo  se  foi  relaxando  o  rigor  d'esta  or- 
dem, a  ponto  de  ser  necessário  lembrar  a  sua  execução.  O  ministro  Por- 
tal, em  1819,  recommendou  aos  capitães  e  donos  dos  navios  mercantes  que 
cumprissem  esta  disposição,  e  fornecessem  vaccina  aos  seus  navios  desti- 
nados a  partir  para  as  possessões  francezas  do  ulb^amar;  emfim  a  19  de 
janeiro  de  1820  deu  ordens  severas  aos  intendentes  da  marinha  para  que 
ninguém  embarcasse  para  emprehender  viagens,  sem  apresentar  um  at- 
testado  de  vaccina  ou  de  variola.  Depois  d'esta  epocha,  os  desvelos  da  ad- 
ministração da  marinha  não  afrouxaram,  concorrendo  muito  para  a  conser- 
var vigilante  as  epidemias  que,  apesar  de  todas  as  precauções,  têem  appa- 
recido  a  bordo  de  alguns  navios.  Os  marinheiros  e  soldados  de  marinha 
são  inspeccionados  quando  entram  para  o  serviço;  quando  se  formam  as 
equipagens,  examinan^se  com  cuidado  as  cicatrizes  da  vaccina,  e  sendo 
suspeitas,  são  revaccinados  os  individuas  que  as  apresentam;  emfim  os 
navios  que  permanecem  em  estações  navaes  lougiquas  recebem  frequen- 
temente vidros  e  tubos  com  vaccina :  este  complexo  de  precauções  pro- 
phylaticas  raras  vezes  deixa  de  attingir  o  fim  desejado. 

As  armas  dirigidas  contra  a  efiicacía  da  vaccina  quebraram-se  de  en- 
contro ao  instincto  das  massas,  que  sabem  perfeitamente  onde  estão  os 
seus  interesses  reaes,  e  comtudo  a  difiamação  não  se  julgou  vencida  e  co- 
meçou a  propagar  que  a  influencia  preservadora  da  vaccina  ia  diminuindo 
á  proporção  que  se  afastava  da  epocha  da  sua  inoculação.  Desde  que  Herder 
por  este  modo  aterrou  o  espirito  dos  partidistas  da  descoberta  de  Jenner, 
a  questão  das  revaccínações  foi  assumpto  de  animados  debates;  uns,  acre- 
ditando na  perennidade  da  preservação,  rejeitaram  por  inúteis  as  novas  ino- 
culações; outros,  reputando  temporária  esta  influencia  preservadora,  fixa- 
ram em  epochas  variáveis,  como  seis  annos,  dezenove,  ou  mais,  o  momento 
opportuno  de  se  renovar  a  inoculação ;  outros  emfim,  admittindo  uma  opi- 
nião ecléctica,  que  consiste  em  olhar  a  preservação  absoluta  como  regra  e 
a  temporária  como  excepção,  apoiaram  por  isso  mesmo  a  doutrina  das  re- 
vaccinações.  Â  academia  de  medicina,  depois  de  longos  e  tempestuosos  de- 
bates, promulgou  a  infallibiUdade  da  vaccina,  provavelmente  como  teste- 
munho de  reconhecimento  aos  serviços  que  o  descobrimento  de  Jenner  tinha 
prestado,  mas  a  opinião  pubUca  não  sanccionou  esta  decisão,  e  o  habito  das 
revaccinações  propaga-se  cada  vez  mais.  Entendemos  que  deve  ser  adoptado 
para  as  equipagens ;  se  a  nova  inoculação  não  produzir  effeito,  póde-se  con- 
cluir que  a  influencia  preservadora  da  primeira  ainda  persiste,  e  o  espírito 
socega-se  desapparecendo  o  receio;  mas  se,  pelo  contrario,  apparecerem 
pústulas  características,  ter-se-ha  alcançado  a  segurança  para  o  mturo  com 
o  simples  incommodo  de  uma  operação  aliás  insignificante.  Desnecessário  é 
dizer  que  se  uma  epidemia  de  bexigas  apparecer  no  navio,  e  não  houver 
vaccina  a  bordo,  é  melhor  praticar  a  inoculação  do  pus  varíoUco  nos  indi- 
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viduos  que  não  tenham  sido  vaccinados  (a),  do  que  deixa-los  expostos  sem 
defesa  aos  effeitos  do  gérmen  contagioso  variolico. 

A  syphilis,  sendo  do'  domínio  da  prophylaxia  individual,  porque  não 
pôde  propagar-se  a  bordo,  espera  ainda  a  sua  vaccina,  apesar  das  recentes 
promessas  dos  syphilisadores ;  console-nos  a  lembrança  de  que  a  falta  do 
preservativo  contra  a  syphilis  é  um  obstáculo  ao  desregramento  dos  cos- 
tumes. 

Determinado  o  tratamento  preservativo  das  affecções  contagiosas  que 
se  desenvolvam  a  bordo  de  navios,  deve  recorrer-se  ás  medidas  de  prophy- 
laxia publica  que  limitam  a  sua  propagação ;  e  não  obstante  ser  íicticio  o 
cordão  sanitário  traçado  á  roda  de  uma  enfermaria  infectada,  é  necessário 
conserva-lo  e  afastar  quanto  possível  os  indivíduos  sãos,  prohibindo  se- 
veramente toda  a  communicação  inútil.  É  também  conveniente  ordenar  que 
os  marinheiros  atacados  das  doenças  que  geralmente  inspiram  repugnân- 
cia e  nojo,  por  exemplo  a  sarna  e  o  favus,  não  podendo  estar  incommu- 
nicaveis,  tragam  no  fato  um  signal  característico  (i)  para  advertirem  os 
seus  camaradas  do  perigo  da  contaminação  que  os  ameaça. 

O  tratamento  extemporâneo  da  sarna,  com  fricções  sulphurosas  e  ba- 
nhos, éum  progresso  aproveitado  pela  hygiene  naval  contemporânea;  gra- 
ças a  este  meio  e  ás  minuciosas  inspecções  feitas  todas  as  semanas  pelo 
cirurgião-mór,  já  hoje  não  vemos  esta  affecção  repugnante  domiciliar-se  a 
bordo  durante  mezes  inteiros,  exigindo  a  seque^ração  de  uma  parte  da 
equipagem  do  navio  (2). 

Em  quanto  ás  afifecções  que  uns  julgam  infectuosas  e  outros  contagio- 
sas diremos  que  o  cirurgião  do  navio  deve  rejeitar  abertamente  a  idéa  do 
contagio,  en]l)ora  pense  de  outro  modo,  não  esquecendo  comtudo,  nas 
medidas  que  propozer,  a  possibilidade  da  transmissão  contagiosa;  por  este 
modo  attenderá  a  duas  necessidades: —  conservar  a  equipagem  em  boas 
condições  moraes,.e    afastar  a  propagação  pelo  contagio. 

Se  devêssemos  considerar  o  navio  como  vehiculo  dos  germens  conta- 
giosos, não  o  reputando  foco  d'estes  mesmos  germens,  trataríamos  agora  a 
questão  das  quarentenas,  tão  interessante  ao  commercio  como  á  hygiene 
publica.  Â  natureza  d'este  livro  não  nos  permitte  examinar  um  assumpto 
que  pertence  á  hygiene  geral ;  diremos  somente  que  os  rigores  quaren- 
tenários, a  que  os  navios  antigamente  eram  condemnados  com  ínintelli- 
gente  severidade,  estão  hoje  muito  diminuidos,  e  não  deixaram  saudades. 
Não  tinham  influencia  preservadora,  e  prejuíúcavam  os  interesses  com- 
merciaes:  era  portanto  de  crer  que  não  durassem  por  muito  tempo. 

«A  experiência  diária  das  quarentenas  e  lazaretos,  disse  Miguel  Levy  (i), 

(a)  A.  L.  P.  Crespo,  nSio  tendo  vaccina  durante  uma  epidemia  de  bexigas  em  Macau, 
fez  com  bom  resultado  algumas  inoculações  de  pus  variolico;  comtudo  outros  muitos 
factos  provam  que  sâo  prejudiciaes,  e  por  isso  em  Inglaterra  foram  prohibidas. 

(1)  Sper  assegura  ter,  no  anno  xii,  limitado,  d'este  modo,  o  contagio  da  sarna  a 
bordo  da  nau  Cassard. 

(2)  O  tratamento  da  sarna,  em  poucos  dias,  está  formulado  por  Delioux,  actual 
medico  em  chefe  da  marinha,  no  relatório  da  \iagem  da  Recherche  em  1837-1838.  O  al- 
catrão eraf)  meio  antipsorico  recommendado  por  este  facultativo.— Veja-se  também  o 
Relatório  sobre  o  tratamento  da  sarna  dirigido  ao  ministro  da  guerra  pelo  conselho  de 
saúde  do  exercito. — Paris,  1852. 

(1)  M.  Levy.  Tratado  de  hygiene,  Paris,  18S0,  tom.  2.S  p.  552. 
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mostra  que  ^o  numerosas  as  transgressões,  e  que  os  agentes  subalter- 
nos infringem  as  regras  que  deveriam  fazer  observar;  vê-se  uma  multi- 
dão de  medidas  contradictorias,  absurdas,  inúteis/ e  comprehende-se  final- 
mente que  o  systema  quarentenario  está  baseado  nas  superstições  populares 
e  em  interesses  muito  alheios  aos  da  saúde  publica.»  A  creação  dos  loga- 
res  de  medico  sanitário  conciliou  felizmente  os  interesses  do  commercio 
6  das  populações. 

ARTIGO  III— EproEMiA 

A  palavra  epidemia  pôde  ter  duas  significações :  uma,  vulgar  e  ety- 
mologica  (»n  ^{juk),  comprehende  todas  as  doenças  que  atacam  ao  mesmo 
tempo  grande  numero  de  indivíduos,  embora  sejam  inficionadoras,  contagio- 
sas ou  acddentaes  (envenenamento  saturnino,  ergotismo,  diarrheas  depen- 
dentes de  arrefecimento) ;  a  outra,  sctentifica,  pretende  especificar  com  este 
nome  um  grupo  definido  de  affecções  tendo  caracteres  çeraes  que  as  con- 
fundem. Estes  caracteres  são:  1.^,  a  natureza  occulta  das  causas  que  pro- 
duzem as  epidemias;  2.^  a  sua  independência  das  modificações  apreciáveis 
do  meio  em  que  vive  o  homem;  3.^  o  seu  cosmopoUtismo :  nascem  sem 
causa,  viajam  sem  motivo  conhecido,  param  sem  destino.  A  accumulação 
de  doenç2^  semelhantes,  que  nem  procedem  da  infecção  ou  do  contagio, 
nem  de  perturbações  climatológicas  apparentes,  ou  de  causas  accidentaes, 
constituo  uma  epidemia. 

A  propriedade  de  serem  epidemrcas  é  umas  vezes  o  attributo  essencial 
que  certas  affeeções  nunca  perdem  (cholera,  acrodynia,  grippe) ;  outras 
vezes  porém  é  um  attributo  eventual  das  doenças  ordinariamente  esporá- 
dicas (angina,  pneumonia,  diversas  nevroses,  etc.). 

As  condições  atmosphericas,  telluricas  e  sideraes,  que  originam  as  epi- 
demias, são  completamente  desconhecidas :  suppõe-se  apenas  que  deve  ser 
muito  geral  a  influencia  causada  pela  explosão  súbita  de  grande  numero  de 
casos  de  uma  doença  similhante.  A  infecção  e  o  contagio  náuticos  ofi'erecem 
á  bygiene  dos  homens  do  mar  assumpto  para  interessantes  estudos;  ao 
passo  que  a  epidemia,  no  sentido  que  lhe  ligámos,  traduzindo  uma  influen- 
cia estranha  aos  navios  e  própria  das  localidades  onde  a  navegação  os  leva, 
não  tem,  n'este  caso,  a  mesma  importância. 

Entre  as  doenças  realmente  epidemicas,  que  até  hoje  tem  direito  de 
domicilio  a  bordo  dos  navios,  só  conhecemos  o  cholera  asiático, — sinistro 
flagello  que,  caindo  com  a  rapidez  do  raio  nas  esquadras  do  mar  Negro  e 
do  Báltico,  dizimou  as  suas  equipagens,  como  o  faria  um  combate  encar- 
niçado, mostrando  n'esta  obra  de  destruição  a  celeridade  da  marcha,  a  ex- 
travagância das  evoluções,  os  caprichos  inexplicáveis,  que  tomam  este 
flagello  terrível.  Um  navio  em  que  os  preceitos  hygienicos  não  foram  porfia- 
damente  seguidos  escapou  milagrosamente  aos  desastres  que  devastaram  as 
embarcações  em  que  escrupolosamente  se  observaram  esses  preceitos ;  em 
uma  nau  (a  Austerlitz)  o  cholera  não  passou  para  ré  do  mastro  grande; 
n'outra  (a  HerculeJ  aconteceu  o  contrario ;  em  certos  navios  começou  por  uma 
explosão  terrível,  edesappareceu  pouCo  depois;  n'outros  fez  progressos  len- 
tos causando  perdas  consideráveis.  Quantos  problemas  apresentados  á  sa- 
gacidade dos  médicos  da  marinha,  reunidos  pelo  mesmo  sentimento  gene- 
roso para  cumprirem  o  seu  penoso  dever,  e  que,  terminado  o  flagello,  se 
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acham  uns  contagionistas,  outros  infeccionistas,  e  outros  (permittam-iK)s 
este  neologismo)  simplesmente  epidemicistas  i  O  mais  prudente  será  admit- 
tir  tacitamente  o  contagio,  proceder  como  se  fosse  indubitável,  mas  protestar 
energicamente  contra  esta  palavra  quando  for  publicamente  pronunciada. 

As  medidas  que  se  devem  adoptar  em  tempo  de  epidemia  estão  ligadas 
á  propbylaxia  publica,  ou  á  preservação  individual. 

Se  a  analyse  das  causas  que  produzem  as  grandes  epidemias  as  téem 
feito  rejeitar  successivamente,  também  é  certo  que  estes  flagellos  devem 
achar  nas  más  condições  hygienicas  um  elemento  de  progresso,  e  que  a 
limpeza  do  navio,  a  sua  ventilação,  e  o  emprego  dos  desinfectantes  são  me- 
didas imperiosamente  indicadas.  Attenuar  a  accumulação  mandando  para 
fora  do  navio  os  doentes,  ou  a  parte  sã  da  equipagem,  e  submette-la  ás 
precauções  preservadoras  que  dão  garantias  de  immunidade,  tal  é  o  pro- 
cedimento recommendado  n'estas  dolorosas  circumstancias,  em  que  o  me- 
dico deve  elevar-se  até  ao  nivel  do  perigo,  e  ter  a  coragem  de  cumprir  um 
dever  que  nem  a  exaltação  nem  a  gloria  estimulam ;  um  dever  emOm  a  que 
a  nossa  classe  sacrifica  cada  anno  tantas  vidas  que  lhe  são  caras.  Final- 
mente o  medico  da  marinha,  durante  o  desempenho  das  suas  obrigações, 
deve  ter  em  vista :  1 .®,  a  dedicação,  que  lhe  é  familiar ;  2.^,  a  sdencia,  cujos 
interesses  muitas  vezes  esquece  (i).  Se  ha  logar  em  que  possam  esclare- 
cer-se  as  questões  litigiosas  e  obscuras  do  contagio  e  infecção,  é  de  certo 
a  bordo;  o  insulamento  do  navio  no  meio  do  mar,  a  sua  população  reunida 
em  pequeno  espaço,  e  a  evidencia  das  communicações  dos  homens  uns 
com  os  outros,  são  circumstancias  favoráveis  á  observação  das  phases  de 
qualquer  epidemia,  e  ao  estudo  da  filiação  dos  germens  contagiosos,  e  do 
modo  de  diffusão  dos  focos  que  o  navio  traz  comsigo.  A  sciencia,  repetimos, 
espera  dos  médicos  da  mannha,  únicos  que  dispõem  d'estes  meios  de  ob- 
servação, um  taributo  de  esclarecimentos,  que  não  podem  por  mais  tempo 
recusar-lhe. 

CAPITULO  IV 

MEIOS  PARA  TORNAR  SALUBRE  O  NAVIO 

O  navio  tomou  posse  do  elemento  Uquido  onde  deve  efifectuar  e  termi- 
nar a  sua  carreira ;  a  escolha  dos  materiaes  de  construcção  assegurou  a  sua 
hygiene  futura;  as  suas  divisões  interiores  foram  dispostas  de  modo  que  o 
devem  tomar  habitável;  preveniram-se  todas  as  exigências  da  navegação; 
assim  preparado  para  longínquas  viagens,  afasta-se  da  terra,  engolpha-se 
no  oceano,  vae  para  o  largo,  e  fica  entregue  aos  seus  próprios  recursos. 
Estudemos  agora  os  meios  de  que  dispõe  afim  de  prover  á  sua  salubridade, 
e  defender-se  das  influencias  insalubres  que  actuam  sobre  elle;  occiípe- 
mo-nos  dos  meios  de  o  tomar  salubre. 

A  renovação  do  ar  interior,  a  entrada  da  luz  solar,  a  neutralisação  dos 

(1)  Qae  se  nâo  tome  á  má  parte  o  nosso  dizer;  nini^em  sabe  melhor  do  que  nós 
que  tantas  vezes  nos  temos  soccorrído  a  elles,  quanto  vaiem  os  documentos  preciosos 
e  originaes  que  encerram  os  relatórios  de  viagem  dos  cirurgi(]ies  da  marinha;  mas  ainda 
assim  a  sciencia  nSo  lucra  o  que  poderia  lucrar;  desejaríamos  que  os  facultativos  navaes, 
por  meio  de  numerosas  e  úteis  publicações  occupassem  o  logar  a  que  lhes  dSo  direito 
o  seu  saber  e  os  seus  conhecimentos  especiaes  das  doenças  exóticas. 
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effeitos  da  humidade,  a  desinfeeçSo  ou  expulsão  das  matérias  putresciveis, 
e  os  diversos  processos  de  limpeza  constituem  as  differentes  categorias 
dos  meios  de  salubridade  que  vamos  estudar. 

VENTILAÇÃO 

Se  nas  coustrucções  civis  destinadas  a  receberem  muitos  indivíduos 
(igrejas,  lazaretos,  quartéis,  prisões),  a  grande^  e  numero  das  aberturas 
que  dão  entrada  ao  ar  são  de  algum  modo  limitadas,  tão  somente  pela  ne- 
cessidade de  não  pôr  em  risco  a  solidez  das  paredes  dos  edificios,  se  os 
diversos  andares  respiram  pelos  oríâciospor  onde  entra  directamente  o  ar 
exterior,  não  acontece  o  mesmo  a  bordo  dos  navios,  porque  lá  subsiste  um 
elemento  que  ameaça  a  hygiene  e  a  segurança  da  navegação,  e  tende  inces- 
santemente a  introduzir-se  pelas  aberturas  por  onde  penetra  o  ar,  obri- 
gando a  diminuir-lhes  enumero;  nos  andares  inferiores  sem  ventilação  di- 
recta respirasse  apenas  o  arque  permaneceu  nas  divisões  mais  elevadas;  a 
cada  instante  emfim  as  vicissitudes  tempestuosas  do  mar  mostram  a  ne- 
cessidade de  se  fecharem  hermeticamente  as  aberturas  por  onde  respira  o 
n^yio,  e  expõem  a  equipagem  a  todos  os  perigos  a  que  pôde  dar  origem  a 
atmosphera  que  se  não  renova. 

Se  ha  questão  de  hygiene  naval  que  mereça  ser  estudada  é  de  certo  a 
da  ventilação  dos  navios;  é  também  uma  das  que  permitte  ao  espirito  de 
progresso  e  melhoramento  mais  legitimas  esperanças.  A  permanente  so- 
Ucitude  do  governo  introduziu  e  introduz  ainda  no  regimen  do  homem  do 
mâr  modificações  applaudidas  pela  hygiene  e  philanthrophia;  o  bem-estar 
dos  marinheiros,  a  este  respeito,  parece  ter  chegado  a  limites  que  não 
poderão  ultrapassar-se;  comtudo  o  seu  alimento  mais  indispensável,  sem 
o  qual  todos  os  outros  lhe  trazem  unicamente  meios  insuficientes  de  nu- 
trição, o  ar,  é  distribuído  aos  pulmões  com  parcimonia  que  se  aceita  como 
uma  fatal  necessidade  da  vida  de  bordo. 

É  tempo  de  applicar  á  hygiene  náutica  os  processos  de  ventilação  crea- 
dospela  hygiene  geral  e  procurar,  utilisando  os  dados  scientiflcos  que  esta 
sciencia  põe  á  nossai  disposição,  até  que  ponto  e  por  que  meios  o  ar  inte- 
rior dos  navios  deve  ser  renovado.  É  o  que  vamos  fazer. 

ARTIGO  I — Aberturas  por  onde  entra  o  ar 

Supponhamos  por  um  momento  que  as  amuradas  do  navio  são  total- 
mente imperforadas,  e  que  a  tolda  não  tem  abertura  alguma ;  é  evidente 
que  seria  necessário  abrir  communicações  entre  os  legares  interiores  e  a 
atmosphera  para  dar  accesso  á  luz  e  permittír  a  renovação  do  ar,  e  dispor 
algftamas  aberturas  para  facilitar  a  entrada  e  a  saída  da  agua  do  mar  e  expel- 
lir  promptamente  as  matérias  excrementicias.  A  hygiene,  n'este  caso,  vé  os 
seus  interesses  conciliarem-se  com  os  do  destino  militar  do  navio,  vê  lar- 
gas e  numerosas  aberturas  darem  passagem  ás  peças  de  artilheria,  sendo 
ao  mesmo  tempo  vias  eflQcazes  de  ventilação. 

Relativamente  á  topographia  hygíenica,  as  aberturas  do  navio  podem 
dividir-se  assim : 

1.^  Aberturas  de  communicação  exterior.  Escotillias  da  tolda,  vigias, 
torneiras  para  dar  entrada  á  agua,  embomaes,  tubos  das  latrinas. 
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%^  Aberturas  de  communicação  interior.  Escotilhas  das  baterias,  da 
coberta  e  do  porão. 

Âs  escotilhas  da  tolda,  as  portinholas  e  as  vigias  são,  de  algum  modo, 
as  aberturas  respiratórias  do  Leviathan  marítima;  as  escotilhas  das  pontes 
intermediarias  repartem  nos  seus  órgãos  interiores  o  ar  que  estas  espécies 
de  stigmatas  extraem  da  atmosphera.  São  apenas  aberturas  necessárias  ás 
divisões  interiores ;  não  é  aqui  pois  o  logar  de  as  considerarmos. 

1.^  Escotilhas. — A  bordo  de  uma  nau  sete  escotilhas  e  escotilhões 
dão  accesso  vertical,  isto  é,  de  cima  para  baixo,  ao  ar  exterior.  As  escotilha 
constituem  a  via  de  ventilação  mais  eíBcazpara  o  navio;  porqne  o  ar  intro- 
duz-se  por  ellas  de  cima  para  baixo,  e  as  velas  formando  planos  inclinados 
reflectem  o  vento  que  entra  com  uma  certa  força  de  impulsão ;  porque  final- 
mente quando  pelo  estado  do  mar  é  necessário  fechar  as  vigias  e  as  porti- 
nholas, as  escotilhas  ainda  podem  conservar-se  abertas. 

Assim  como  aquellas  aberturas  devem  estar  dispostas  por  tal  modo  que 
só  debiem  entrar  o  ar  e  a  luz,  do  mesmo  modo  as  escotilhas,  pela  forma 
e  altura  das  suas  braçolas  devem  evitar  que  a  agua  do  mar  e  a  da  chuva 
penetrem  no  interior  do  navio.  Fleury,  medico  da  marinha,  insistiu  e  com 
ra^o  na  necessidade  de  dar  suflici^te  altiu*a  ás  braçolas,  para  que  a  agua 
não  penetre  pelas  escotilhas  quando  chove,  durante  a  baldeação,  e  quando 
o  mar  entra  na  tolda;  quer  que  as  braçolas  sejam  chanfradas  de  cima  para 
baixo  e  de  dentro  para  fora,  e  marca-lbes  as  seguintes  dimensões: 

Naus  e  fragatas 0™,25 

Corvetas  de  bateria  coberta 0™,25 

»        »       »     descoberta. 0™,30 

Brigues 0™,30 

Navios  mais  pequenos 0°*,40  (i) 

Estas  dimensões  seriam  vantajosas  olhadas  hygienicamente,  porque 
os  navios  pequenos  menos  abrigados  dos  golpes  de  mar  que  os  grandes, 
peia  sua  pouca  elevação  acima  do  lume  d'agua  e  exiguidade  das  suas 
trincheiras,  carecem  de  escotilhas  que  os  defendam  da  introdução  da 
agua. 

As  escotilhas  são  ordinariamente  cobertas  pom  xadrezes,  que  facilitam 
as  communicações  de  um  pára  outro  lado  da  tolda,  e  dão  ao  mesmo  tempo 
accesso  ao  ar  e  á  luz.  Alguns  doestes  xadrezes  são  de  ferro,  e  a  maior  parte 
de  madeira ;  seria  melhor  que  fossem  todos  de  metal,  porque  com  igual 
soUdez  poderiam  ter  menos  grades. 

2.®  Portinholas. — As  portinholas  constituem  o  segundo  meio  de  ven- 
tilação de  certos  navios  que  téem  baterias;  umas  vezes  dispostas  n'umasó 
lipha  como  nas  grandes  corvetas  e  fragatas,  simulando  os  stigmatas  do  corpo 
de  certos  coleopteres,  outras  vezes  como  nas  naus  em  muitas  Unhas  paral- 
lelas,  á  maneira  do  taboleiro  de  jogo  das  damas,  apresentam  ao  ar  abertu- 
ras largas  e  numerosas  e  contribuem  em  grande  parte  para  a  salubridade 
do  navio.  Veremos  em  pouco  que  nos  H3™,63  que  mede  o  lado  do  qua- 

(1)  J.  Fleury,  cirurgião  da  marinha.  Considerações  praticas  dehygiene  e  medicina 
naval,  1847,  j).  42. 
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dradb  de  ventilação  de  uma  nau  de  primeira  classe,  28",43  somente  pro- 
vém das  escotilhas,  e  85°",20 das  portinholas;  isto  é,  asuperflcie  quadrada 
das  escotilhas  reunidas  está  para  a  das  portinholas  : :  1:7  approximada- 
mente. 

As  diversas  baterias  não  recebem  igual  ventilação  pelas  portinholas ;  a 
bateria  baixa  é  menos  ventilada  que  as  duas  outras,  e  como  o  ar  que  entra 
pelas  escotilhas  de  communicação  é  viciado  na  sua  passagem  através  das 
duas  baterias  superiores,  é  evidente  que  as  suas  condições  de  ventilação 
são  relativamente  desvantajosas. 

A  bateria  alta,  pelo  contrario,  recebe  ar  puro  pelas  escotilhas  da  tolda; 
a  elevação  das  suas  portinholas  permitte-lhe  conserva-las  abertas;  portanto 
è  muito  mais  salubre  que  as  outras. 

As  portinholas  da  bateria  baixa  téem  portas  inteiriças  com  vidros  len- 
ticulares no  centro ;  nas  baterias  superiores  as  portas  são  divididas  em  duas 
metades :  a  superior  está  habitualmente  levantada  durante  o  dia ;  finalmente 
as  portinholas  tiradas  á  defeza  do  navio  para  ventilar  e  esclarecer  certos 
alojamentos  (as  camarás  do  commandante  e  dos  officiaes,  a  enfermaria,  etc.) 
téem,  alem  das  suas  portas,  vidraças  semelhantes  ás  das^janellas. 

As  portinholas  constituem  o  principal  meio  de  ventilação  lateral  dos 
grandes  navios ;  são  sufiQcientes  quando  está  bom  tempo  e  não  faz  mar ; 
mas  em  circumstancias  oppostas,  sendo  urgente  o  fecha-las,  é  então  neces- 
sário pedir  á  ventilação  artificial  o  ar,  que  já  não  penetra  pelas  aberturas 
destinadas  a  esse  fim. 

Pôde  comtudo  dizer-se  que  a  maior  parte  da  hygiene  dos  navios  reside 
no  aproveitamento  dos  recursos  que  offerecem  as  portinholas  para  facilitar 
a  renovação  do  ar;  portanto  é  necessário  não  as  fechar  senão  na  ultima  ex- 
tremidade ;  ai)ri-las  logoque  o  tempo  o  permitta ;  conserva-las  entreabertas 
de  noite  quando  o  navio  estiver  n'um  porto  abrigado ;  e  tapa-las  de  tarde, 
se  for  possivel,  com  um  caixilho  forrado  com  estamenha,  como  Boursin 
propozeml8i4  (l),  ou  com  uma  rede  metallica  capaz  de  tamisar  o  ar.  Lem- 
brámos também  a  conveniência  de  se  coUocarem  nas  portas  de  todas  as  ba- 
terias vidros  lenticulares,  similhantes  aos  que  téem  as  portas  da  bateria 
baixa:  onde  o  ar  não  pôde  entrar  penetre  ao  menos  a  luz. 

3.**  Vigias. — Chamam-se  assim  as  aberturas  lateraes  das  cobertas  por 
onde  entra  o  ar  e  luz  para  esta  parte  do  navio.  Jal,  commentando  a  descri- 
pção  dada  por  Ethnicus  Hyster  das  antigas  embarcações  chamadas  cólons, 
cujas  obras  mortas  eram  forradas  de  pelles  de  bode  e  urso,  pergunta  se 
as  quatro  aberturas  que  atravessavam  este  forro  serviam  de  ventilação  ou 
embornaes  para  a  saída  das  aguas  (2).  Admittindo-se  esta  primeira  conje- 
ctura, pôde  dizer-se  que  as  vigias  dos  navios  datam  do  tempo  de  Augusto. 

Os  navios  pequenos,  não  tendo  bateria  e  recebendo  directamente  a  luz  e 
o  ar,  estiveram  por  muito  tempo  privados  de  vigias  lateraes,  até  que  se  en- 
tendeu que  estas  aberturas  podendo  ser  facilmente  observadas  não  arris- 
cavam a  segurança  do  navio,  e  muito  interessavam  a  sua  hygiene.  É  incon- 
testável que  estes  orificios  juntamente  com  as  escotilhas  concorrem  para 
estabelecer  correntes  de  ar,  e  renovam  o  que  se  acha  estagnado;  e  quando 

(1)  Boursin.  Op.  cit.  p.  17. 

(2)  Jal.  Archemgia  navd.  Memoria  n.«  8,  tom.  2.^ 
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quando  é  preciso  fecha-las,  ainda  introduzem  na  coberta  a  luz,  que  étaio- 
bem  indispensável  á  saúde. 

Não  vae  longe  o  tempo  em  que  as  naus  nSo  tinham  vigias,  nao  obstante 
já  as  terem  as  fragatas;  difQcilmente  se  poderá  ajuizar  da  insalubridade  que 
então  reinava  nos  bailéus  d  aquelles  navios.  A  nau  Colosse,  commandada 
pelo  almirante  Jurien,  foi  a  primeira  em  que  se  collocaram  vidros  lenticu- 
lares no  bailéu.  Helloco,  cirurgião-mór  d'esta  embarcação,  reconhecendo 
as  vantagens  hygienicas  das  vigias  aconselhou,  na  sua  tbese,  que  se  coUo- 
cassem  nas  naus  (i).  Tentou-seemflm  este  feliz  comettimento;  e  em  setem- 
bro de  18S2  prescreveu-se  officiabnente  a  coUocação  de  vigias  nos  bailéus 
de  todas  as  naus.  A  Jean-Bart  foi  a  primeira  que  aproveitou  as  vantagens 
hygienicas  d'esta  innovação  hoje  geralmente  adoptada. 

Desnecessário  é  ponderar  o  inapreciável  beneficio  que  receberam  as 
equipagens,  principalmente  os  ofSciaes  de  ré  e  de  proa,  que  estavam  em 
condições  hygienicas  deploráveis,  alojados  em  camarotes  escuros,  em  que 
a  luz  e  o  ar  entravam  depois  de  atravessarem  duas  ou  três  baterias.  Lau- 
rencin  insistiu  nas  vantagens  d'esta  innovação,  pedindo  que  se  multiplicas- 
sem estas  aberturas  tanto  quanto  fosse  possivel.  «São,  disse  elle,  os  melho- 
res ventiladores,  e  quando  somente  se  possam  abrir  uma  vez  por  semana 
serão  ainda  de  grande  vantagem;  mas  é  necessário  dispo-las  de  modo  que 
junto  á  sua  abertura  exterior  haja  algum  declive  para  que  a  agua  do  mar  não 
se  demore,  e  não  filtre  através  d^ellas  como  quasi  sempre  acontece  quando 
o  mar  está  agitado  (2).»  Ha  muito  que  se  realisou  este  melhoramento  pe- 
dido por  Laurencin,  corrigindo-se-lhe  todas  as  imperfeições.  Nós  pedimos 
também  que  se  multipliqueúi  estas  aberturas,  que  levam  o  ar  e  a  luz,  isto 
é,  a  vida,  ás  partes  inferiores  do  navio ;  a  architetura  naval  deve  n^este 
ponto  ir  até  aos  limites  em  que  o  perigo  começa,  e  será  indemnisada  pela 
conservação  dos  navíos,que  também  se  danmificam  quando  estão  expostos 
ás  influencias  deletérias  do  ar  estagnado  e  da  falta  de  luz. 

N'este  logar  trataremos  das  aberturas  verticaes;  umas,  os  agulheiros, 
fazem  communicar  o  ar  exterior  com  certos  paioes;  outras,  tapadas  com 
vidros  lenticulares  moveis,  fornecem  aos  camarotes  dos  navios  pequenos  os 
seus  únicos  meios  de  ventilação  e  luz.  Esta  ultima  disposição  tem  inconve- 
nientes, que  tivemos  occasião  de  avaliar;  a  agua  da  tolda  entra  através  das 
juntas  da  vigia,  e  torna  os  camarotes  húmidos;  os  marinheiros,  passando 
por  cima  dos  vidros,  estabelecem  dentro  do  camarote  incessantes  alternati- 
vas de  luz  e  obscuridade,  inconunodas  para  a  vista;  mas  ainda  assim  este 
recurso  insufficiente  é  de  grande  utilidade.  Os  navios,  que  não  poderem  tar 
vigias  lateraes,  augmentem  o  numero  das  vigias  da  tolda ;  conservem-nas 
abertas  emquanto  o  tempo  o  permittir,  e  em  logar  dos  vidros  das  vigias  e 
tampas  dos  agulheiros  usem  de  redes  de  cobre  ou  ferro  sufíicientemente 
largas,  para  que  o  ar  entre  com  facilidade.  As  aberturas  que  arejam  os 
paioes  do  carvão  nos  barcos  de  vapor  téem  taes  dimensões  que  se  lhes 
pôde  adaptar  um  ventilador,  de  que  muito  carecem. 

Tomaremos  a  dizer :  para  que  o  ar  circule  n'um  espaço  fechado  é  neces- 
sário que  haja    aberturas  oppostas  que  estabeleçam  uma  corrente  aeria ;  o 


í 


1)  Helloco.  These  citada,  p.  i7. 

2)  Laureacin.  Relatório  da  viagem  da  fragata  Vénus,  i830.  (GúUecçSo.deBiest.) 
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ar  estagnará  nas  cobertas  que  somente  tiverem  aberturas  verticaes ;  portanto 
desejaríamos  que  todos  os  navios  pequenos  tivessem  pelo  menos  três  vi- 
gias de  cada  lado;  bem  parafusadas  durante  a  viagem  não  arriscariam  a 
segurança  do  navio,  e  nos  portos  poderiam  estar  abertas  algumas  horas  em 
cada  dia:  e  quando  por  excesso  de  prudência  se  julgasse  necesâario  man- 
da-las vigiar  por  uma  sentinella,  não  seria  justificada  esta  medida  pela  ne- 
cessidade de  renovar  o  ar  alterado  da  coberta  ?  Os  navios,  que  têem  vigias 
muito  elevadas  acima  do  nivel  da  fluctuação,  podem  sem  perigo  nos  portos 
conserva-las  abertas  de  noite ;  os  camarotes  coUocados  a  ré  e  a  vante  le- 
vantados acima  do  mar  pela  curvatura  do  navio,  gosam  d'este  salubre  pri- 
vilegio; mas  como  o  mal  quasi  sempre  acompanha  o  bem,  devemos  preve- 
nir os  ofQciaes,  cujos  beUches  estão  directamente  expostos  ás  correntes  de 
ar  que  entram  pelas  vigias,  do  perigo  a  que  se  expõem  tendo  as  vigias 
abertas  de  noite ;  podem  receber  em  qualqu^  parte  do  corpo  a  impressão 
de  uma  columna  de  ar,  que  pelo  contraste  das  temperaturas  algumas  vezes 
parece  gelado.  Um  caixilho  coberto  com  estamenha,  coUocado  diante  da 
abertura  da  vigia,  obviaria  este  perigo  que  nos  paizes  quentes,  pôde  ser 
causa  de  afiecções  rheumaticas,  cólica  secca  e  ophtalmia. 


ARTIGO  n — ^Ventilação  ESPEcn^icA 

Estudámos  hygienicamente  a  disposição  das  aberturas  por  onde  o  ar 
penetra  no  interior  do  navio,  e  vimos  que  as  escotilhas  da  tolda,  as  porti- 
nholas das  baterias,  as  vigias,  os  escovens,  os  agulheiros  eram  os  legares 
por  onde  entrava  este  indispensável  alimento  da  vida.  É  indubitável  que 
os  differentes  typos  de  navios  não  podem,  em  relação  ao  ar,  ser  igualmente 
favorecidos;  vamos  agora  compara-los  sob  este  novo  aspecto;  e  n'este  es- 
tudo, que  não  tem  por  fim  satisfazer  uma  curiosidade  especulativa,  inves- 
tigar quaes  são  os  navios  melhor  arejados,  e  os  que  imperiosamente  recla- 
mam os  recursos  da  ventilação. 

Se  sommarmos  os  rectan^los  formados  por  cada  escotilha  teremos  um 
rectângulo  total ;  se  procedermos  do  mesmo  modo  em  relação  ás  portinho- 
las teremos  um  segundo  rectângulo;  juntando-os,  obteremos  uma  super- 
ficíe  que,  abstraindo  das  vigias,  representará  a  somma  das  aberturas  por 
onde  o  ar  entra  no  navio.  Por  este  modo  teremos  o  lado  do  quadrado  da 
ventilação  das  difierentes  categorias  de  navios^  e  poderemos  formar  o  se- 
guinte mappa : 

Quadrado  de  ventilação  dos  differentes  navios 


DESIGNAÇÃO  DOS  NAVIOS 


Naus  de  três  pontes  de  120  peças. . 

Naus  de  iflÒ 

Naus  de  90 

Naus  de  74 

Fragatas  de  60 

Fragatas  de  50 


ESCOTILHAS 


me 

28,43 
24,23 
23,57 
21,99 
19,64 
18,58 


PORTINHOLAS 


me 

85,20 
60,72 
57,04 
53,36 
27,60 
14,50 


TOTAL 


me 

113,63 
101,19 
80,61 
75,35 
37,24 
33,08 
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DESIGNAÇÃO  DOS  NAVIOS 

ESGOTIT.HAS 

> 

PORTINHOLAS 

TOTAL 

Fraffãtâs  de  44 

me 

16,90 

13.09 

10,80 

8,31 

8,22 

6,48 

me 

16,56 

M 

n 
» 
n 
J» 

me 

33,46 

i:i,Ot> 

10,80 

8,31 

8,22 

6,48 

Corvetas  de  30 

Corvetas  de  24 

Corveta-aviso  de  18 

Brifinies  de  20 

Briciie-âviso  de  10 

Os  algarismos  da  terceira  columna  indicam  os  graus  dé  ventilação  dos 
differentes  navios. 

Assim  a  nau  de  três  pontes  é  arejada  por  uma  abertura  quadrada  de 
{IS"',^^;  uma  fragata  de  60  peças  por  um  quadrado  de  37",24,  etc-  Estes 
números  elevados  não  devem  surprehender  quem  se  lembrar  que  cada 
portinhola  de  uma  nau  representa  uma  superfície  de  quasi  um  metro  qua- 
drado ((^,92).    - 

Doeste  mappa  conclue-se : 

1.^  Que  as  diversas  categorias  de  navios  também  se  podem  classiflcar 
em  relação  ágrandesa  comparativa  dos  seus  quadrados  de  ventilação;  ex- 
ceptuam-se  porém  as  fragatas  de  44  peças,  que  são  mais  ventiladas  que 
as  fragatas  de  2.^  classe. 

2.^  Que  entre  os  navios  de  bateria  coberta  e  os  que  téemjbateria  ábar- 
beta,  as  portinholas  estabelecem  uma  differença  notável,  que  não  é  com- 
pensada pela  desproporção  relativa  das  suas  equipagens.  Assim  uma  nau 
de  três  pontes,  com  1087  homens  de  tripolação  em  tempo  de  guerra,  apre- 
senta a  cada  um  d'elles,  no  seu  quadrado  total  de  ventilação  de  llS^^yGS» 
uma  parte  equivalente  a  O"*,  103;  emquanto  que  um  brigue  de  20  peças, 
tripolado  em  tempo  de  guerra  com  113  homens,  só  fornece  a  cada  uma 
d'estas  praças  uma  abertura  de  0™,072,  por  onde  entra  o  ar. 

3.^  Os  navios  de  bateria  coberta,  em  relação  á  grandesa  da  abertura 
aérea  que  pertence  a  cada  um  dos  seus  habitantes,  classificam-se  do  se- 
guinte modo : 

l.«  Nau  de  74 OMH 

2."  Nau  de  100 0^,110 

3.^  Nau  de  120 0^,103 

4.'^  Fragata  de  44 0^102 

5.^  Nau  de  90 0^,090 

6.°  Fragata  de  50 0",075 

7.^  Fragata  de  60 0",070 

Esta  classiflcação  não  se  harmonisa  com  a  que  é  fundada  na  categoria 
do  navio ;  assim  a  nau  de  74  está  no  primeiro  logar  e  no  ultimo  a  fragata 
de  60,  a  fragata  de  44  colloca-se  adiante  da  nau  de  terceira  classe,  etc. 
É  um  resultado  que  surprehenderá  a  quem  pisar  este  terreno  ainda  inex- 
plorado pelas  applicações  da  estatística  á  hygiene  naval. 

Os  resultados  que  tirámos  da  medida  do  quadrado  de  ventilação  dos 
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differentes  navios  parecem  satisfactorios  à  primeira  vista ;  ãir-se<ia  que 
a  habitação  do  homem  do  mar  é  pelo  menos  tão  bem  ventilada  como  as 
nossas  habitações  urbanas;  o  calculo  n^DStra  que  uma  nau  de  três  pontes 
recebe  ar  por  aberturas  que  equivalem  em  superficie  a  78  janellas  ordiná- 
rias. Supponha-se  que  se  alojaram  1 :087  homens  n'um  quartel  arejado 
por  78  janellas;  todos  convirão  em  que  estes  indivíduos  acham-se  em  con- 
dições hygienicas  fovoraveis;  mas  quando  se  pensar  que  as  escotilhas  da 
tolda  nunca  estão  completamente  livres,  pois  em  parte  as  obstruem  os  xa- 
drezes, os  cabos  e  as  embarcações  miúdas;  que  as  120  portinholas  de  uma 
nau  de  três  pontes  são  em  parte  tapadas  pela^  peças,  carretas  e  seus  acces- 
sorios ;  e  que,  por  outro  lado,  as  circumstancias  da  navegação  exigem  a  cada 
instante  a  occlusão  d'estas  aberturas,  comprehender-se-ha  a  inferioridade 
bygienica  das  habitações  navaes  relativamente  ás  habitações  civis,  e  ao  mes- 
mo tempo  a  necessidade  de  se  empregarem  meios  especiaes  para  fazer  pe- 
netrar nas  profundidades  do  navio  as  correntes  do  ar  que  devem  assegurar 
a  sua  salubridade  (i). 

VENTILAÇÃO 

ARTIGO  I— Historia 

Poucas  questões  téem  sido  tão  laboriosa  e  perseverantemente  tratadas 
como  a  da  ventilação  náutica.  Â  multiplicidade  de  trabalhos  e  ensaios  abor- 
tados de  que  foi  causa,  mostra  a  importância  que  em  todos  os  tqpipos  lhe 
reconheceram,  e  convida  a  procurar  se  o  esquecimento  absoluto  de  tantos 
projectos  que  outr'ora  occuparam  a  attenção  de  homens  muito  instruídos 
provém  de  não  terem  sido  depois  examinados,  ou  se  é  filho  d'esse  mesmo 
exame.  Entendemos  que  é  este  o  mais  poderoso  e  vital  interesse  da  hygiene, 
e  não  recuámos  diante  do  estudo  de  que  o  julgámos  digno. 

A  hygiene  geral,  depois  de  ter  por  algum  tempo  esquecido  os  recursos 
que  a  ventilação  lhe  ministrava,  estudou  e  aperfeiçoou  n^estes  últimos  annos 
os  processos  que  pareciam  votados  a  perpetuo  esquecimento,  e  deu-lhes 
uma  forma  scientifica  e  rigorosa ;  os  trabalhos  de  d' Arcet,  Guérard,  Poumet, 
Léon  Douvoir,  Arthur  Morin,  Peyre,  Laurens  e  Thomas,  etc,  fizeram  da 
ventilação  um  dos  capítulos  mais  importantes  da  hygiene. 

Os  progressos  da  physiologia  experimental,  da  chimica  pneumática  e 
da  physica,  á  applica^o  das  mathematicas  aos  resultados  fornecidos  por 
estes  diversos  ramos  dos  conhecimentos  humanos  deram  também  a  este  as- 
sumpto exactidão  e  importância  ainda  ha  pouco  desconhecidas. 

As  condições  da  respiração  segundo  o  sexo,  idade  e  o  estado  de  saúde, 
attentamente  fixadas,  permittiram  obter  medias  assas  rigorosas,  para  de- 

(1)  Pareceu-nos  interessante  comparar  a  ventilação  de  uma  naa  de  primeira  classe 
com  a  do  immenso  quartel  construído  em  Brest  para  alojar  as  equipagens  de  linha.  Os 
3:396  homens  que  pôde  conter  recebem  ar  por  264  janellas.  Tomando  a  dimensão  me- 
dia d'estas  differentes  janellas  (1">,40  de  altura  e  i  metro  de  largura)  achámos  que  cada 
individuo  alojado  n'este  edifício  dispunha  de  um  quadrado  de  ventilação  de  0*,(I93.  Este 
numero  é  inferior  ao  de  0*°,  103  da  nau  de  três  pontes;  mas  se  nos  lembrarmos  que  raras 
vezes  ali  permanecem  os  3:396  homens,  e  considerarmos  que  as  aberturas  por  onde  o 
ar  entra  no  quartel  estão  sempre  livres  e  disponíveis,  e  que  finalmente  ha  togares  de- 
pendentes d*este  edifício  onde  os  seus  habitantes  podem  ir  livremente  respirar,  compre- 
nenderemos  quanto  é  menos  completa  a  ventilação  de  uma  nau. 

ii 
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terminar  a  quantidade  de  metros  cubica  de  ar  necessários  á  conservaçSk) 
da  saúde  de  um  certo  numero  de  indivíduos;  a  c^acidade  interior  dos  edi- 
ficios  foi  também  rigorosamente  mliada  como  um  dos  elementos  do  pro- 
blema ;  realisou-se  a  engenhosa  iaéa  de  aquecer  e  ventilar  ao  mesmo  tem- 
po ;  finalmente  os  antigos  apparelhos  imperfeitos  ou  dispendiosos  foram 
substituídos  por  outros  mais  completos  e  económicos,  e  que  oceupam  menos 
espaço.  A  hygiene  geral  attingiu  n'esta  questão  certos  limites,  que  pro- 
vavelmente não  ultrapassará  t3o  cedo;  a  hygiene  náutica,  pelo  contrario, 
em  vez  de  melhorar  os  processos  de  ventilação,  mais  necessários  nos  na- 
vios que  nas  construcções  civis,  esquece-se  dos  que  antigamente  lhe  ajMt)- 
veitaram,  e  por  isso  os  trabalhos  de  Duhamel  de  Monceau,  de  Sutton,  de 
Hales,  de  Morogues,  de  Wettig,  e  os  engenhosos  ventiladores  de  Souchou, 
de  Sochet,  de  Simon  e  de  Bríndejonc  em  breve  somente  serão  conhecidos 
na  historia  da  hygiene  naval.  Procuraremos  mostrar  quanto  é  injusto  o  des- 
crédito que  pesa  n'estes  projectos  hygienicos  tão  úteis  e  quasi  indispensá- 
veis. 

«Vivemos  de  pão  e  ar,  disse  um  eminente  escriptor,  cuja  perda  recente 
as  letras  medicasjleploram,  mas  carecemos  do  pão  com  certos  intervallos, 
e  do  ar  a  cada  instante,  a  cada  inspiração;  os  principies  da  vida,  que  este 
nos  ministra,  necessitam  de  ser  constantemente  renovados,  porque  quando 
a  atmosphera  é  pesada,  mephitica  e  não  se  renova,  altera  profundamente  o 
sangue  em  vez  de  o  purificar  por  meio  da  respiração ;  e  é  por  isto  que  na 
etiologia  das  doenças  é  esta  a  causa  que  mais  vezes  figura  (i).»  Esta  elo- 
quente paraphrase  do  €Plu$  occidit  quam  gladius»  de  Pringle  indica  a 
necessidade  de  se  renovar  o  ar  interior  dos  navios. 

Os  processos  de  ventilação  náutica  pertencem  a  duas  dasses  distinctas  : 
l.^  ventilação  por  aspiração;  â.^  ventilação  por  impulso  ou  compressão. 

ARTIGO  II — ^Ventilação  por  ASPmAçio 

Na  ventilação  por  aspiração,  o  ar  puro  introduz-se  por  assim  dizer  es- 
pontaneamente nos  togares  d'onde  o  ventilador  extrahiu  o  ar  viciado;  na 
ventilação  por  impulsão,  o  ar  é  directamente  impellido  para  o  espaço  que 
se  quer  ventilar.  Pertencem  ao  primeiro  systema: 

1.°  Os  folies  continues  de  força  centrífuga; 

2.°  O  ventilador  de  Bríndejonc; 

3.^  O  folie  aspirador  de  Hales; 

4.°  O  ventilador  de  Souchou ; 

5.®  O  ventilador  de  Simon; 

6.°  Os  fogões  moveis; 

7.®  O  fogão  ventilador  de  Wettig ; 

8.^  O  apparelho  de  Sutton  e  Didiamel  de  Monceau; 

9.®  O  apparelho  de  Poiseuille. 

Pertencem  ao  segundo  systema : 

1  .^  A  ventilação  pelas  aberturas  ordinárias,  e  pelas  que  se  fazem  ex- 
pressamente para  este  fim. 

(i)  Reveillô  Paríse,  Hygiene  dos  homens  que  se  oceupam  em  trabalhos  inteUeeiuaes. 
Paris,  1843,  tom.  2.«,  p.  10. 
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2.**  As  mangueiras  de  brim  ou  lona. 
3."  O  ventilador  de  Peyre. 

I  I—TsntUadores  mechanicoí 
1."  Oí  folies  de  força  centrífuga  (fig.  3)  expellem  o  arTÍciado  por 
meio  de  movimentos  análogos  aos  das  velas  dos  moinhos ;  por  este  modo 
rarefaz-se  a  atmosphera  do  logar  que  se  ventila,  e  entra  certa  quantidade 
de  ar  puro. 


2."  O  ventilador  de  Brindejonc  (^.  4.*),  que  durante  alguns  annos 
se  empregou  a  bordo  dos  navios,  foi  esquecido  apesar  das  suas  incontestá- 
veis vantagens. 


Fig.  4 

Compue-se  de  um  cylindro  de  C.Si  de  altura,  com  duas  bases  parai- 
leias  de  1  metro  de  diâmetro.  Uma  d' estas  bases  tem  uma  roda  dentada 
deO",32  de  diâmetro,  comcincoenta  e  dois  dentes,  e  no  centro  umamani- 
vella ;  esta  roda  faz  girar  um  carrete  de  treze  dentes,  no  centro  do  ()ual  está 
Gxada  a  haste  das  quatro  azas  do  ventilador.  A  outra  base  tem  no  meio  uma 

(1)  Fig.  3.— A,  folie  completo. —B,  o  folie,  a  que  se  tiroD  nma  das  Taces  late- 
ne».~b,  roda  dentada  entrosando  em  um  eixo. — f,  manivella. — o  o  o  o,  abertura  de 
aspiraçlo  do  ar.— a,  abertura  para  a  saída  do  ar.—  d,  tubo  de  aepiraçSo- 
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Fig.  4  (I) 

abertura  circular  de  0'°,28,  atravessada  diametralmente  por  uma  pequena 
haste  de  ferro,  que  serve  de  apoio  ao  eixo.  N'um  dos  pontos  do  cyUndro 
ha  uma  abertura  elliptica,  tendo  0'",50  no  maior  diâmetro,  e  (r,2S  no  me- 
nor, por  onde  o  ar  deve  sair.  Elste  ventilador  assemelha-se  á  machina  de 
joeirar  e  arejar  o  bigo;  tem  quatro  azas  cortadas  em  ângulos  rectos. 
Quando  a  manivella  move  a  roda  dentada,  entrosa  o  carrete  e  faz  girar  o 
eixo  das  azas  do  ventilador;  o  ar  introduz-se> então  pela  abertura  circular 
da  base,  e  sáe  com  força  pela  abertura  elliptica  do  lado  do  cylindro.  Se  a 
estes  dois  orifícios  se  adaptarem  mangueiras  convenientemente  dispostas, 
ficará  armado  o  ventilador  de  força  centrífuga,  e  prompto  para  ventilar  a 
coberta  e  o  porão  dos  navios  (2). 

Foi  a  bordo  da  Antigone,  n'uma  viagem  de  Brest  a  S.  Domingos,  que 
Brindejonc,  capitão  de  nau,  actualmente  reformado,  concebeu  o  projecto  do 
seu  ventilador  e  o  fez  executar.  Pouco  depois,  estando  presentes  o  côn- 
sul francez  no  Haiti,  o  commandante  e  oHiciaes  da  fragata,  fizeram-se  ex- 
periências comparativas  com  este  novo  ventilador  e  o  de  Wetlig.  A  luz  de 
uma  veta  posta  em  frente  da  abertura  dos  dois  tubos  do  fogão  aspirador 
de  Wettig  era  attrahida  com  pouca  força,  porém  apagava-se  immediala- 
mente  quando  eslava  a  dez  pés  de  distancia  do  tubo  do  ventilador  de  Brin- 
dejonc; alguns  pedaços  de  papel  collocados  á  entrada  do  tubo  aspirador 
desappareciam  rapidamente,  e  saíam  com  velocidade  pela  outra  abertura. 
Brindejonc  nos  disse  que,  em  muitas  experiências  feitas  a  bordo  da  i4fifí- 
gone,  quando  o  tubo  de  descarga  estava  voltado  para  o  tombadilho,  eram 

(1)  Fig.  i.—A,  roda  dentada' de  32  centi metros,  tendo  cincoenta  e  dois  d»iln.— 
B,  pequeno  carrete  com  treze  varCes  de  ferro. — m,  n,  abertura  por  onde  sáe  o  ar.  -B, 
manivella,— ff,  abertura  por  onde  entra  o  ar. — p'  ;>',  azas  do  ventilador. — C,  D,  E,  F, 
cylindro  tendo  0",B0  de  altura. — A,  roda  grande  vista  de  perfil.— B,  o  pequeno  car- 
rete visto  de  perfil.  — B,  eixo  supportado  por  uma  pequena  oarra  de  ferro-  — r  o,  eixo 
das  azas  do  ventilador. — g  jji,  pés  do  vennlador.— o,  interior  do  ventilador. 

(S)  O  ventilador  de  Brindejonc  é  análogo  ao  de  Désaguilliers,  que  Arístide  Vin- 
cent,  architecto  em  Brest,propoE  em  1830  para  ventilar  os  navios.  CAtmaa  marilim)*, 
2.'  parte,  tom.  xsi,  p.  196). 
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tão  infectos  os  gazes  expellídos  qae  inconimodaTam  as  pessoas  que  ali  pas- 
seavam. O  ventilador  de  Bríndejonc  funccionou  depois  em  dilTerentes  na- 
vios, e  a  sua  utilidade  foi  unanimento  reconhecida.  Comuel,  cirurgião  da 
Iragata  Sfmillante,  nos  annos  1828-1830,  descreve  no  seu  relatório  os  bom 
resultados  obtidos  a  bordo  com  este  ventilador.  N'iimk  das  experiências, 
sendo  a  temperatura  exterior  5'',8,  a  da  bateria  1",  a  da  coberta  12°,9  e  a  do 
paiol  da  pólvora  21°,  esta  ultima  baixou  a  IS^.H  depois  de  trabalhar  durante 
uma  hora  o  ventilador  de  Brindejonc.  N'outra  observação  Comuel  notou 
que  a  temperatura  do  mesmo  paiol  desceu  de  18°  a  14"  no  fim  de  uma  hora 
de  ventilação;  Tinalmente  em  outra  experiência  o  thermometro  marcava 
1  T,S  no  paiol  da  pólvora  de  vante,  e  passadas  duas  horas  de  ventilação  bai- 
xou a  9'',5;  estes  resultados  indicam  a  renovação  rápida  e  completa  do  ar. 
O  ventilador  de  Brindejonc  tem  a  vantagem  de  ser  extremamente  simples 
e  de  poder  ser  construído  com  os  uniras  recursos  de  bordo ;  basta  um  ho- 
mem para  lhe  dar  movimento;  transporta-se  com  facilidade  de  um  para 
outro  legar,  e  mudando-se-the  a  mangueira  pode  introduzir  ar  fresco  nos 
logares  d'onde  se  extrahiu  o  ar  viciado.  Tanto  na  Antigone,  como  em  todos 
os  navios  que  experimentaram  seguidamente  este  ventilador,  verificou-se 
qae  a  pólvora  e  os  viveres  foram  preservados  das  alterações  a  que  wdina- 
ríamente  estão  sujeitos.  Ao  considerar  tantas  vantagens,  qaem  não  estra- 
nhará que  estas  machinas  simples  e  úteis  tenham  sido  postas  de  parte  e 
esquecidas  nos  armazéns  dos  nossos  arsenaes?!  (1) 

3.°  Folie  aspirador  de  Hales  (fíg.  5).  O  museu  do  arsenal  da  marinha 


Fig.  5  (í) 

(1)  LaurencÍD  no  sen  relatório  de  riagem  da  Vtniu  (1830),  elotria  muito  este  ven- 
tilador qne,  sesinido  elle  dii,  somente  carece  de  uma  ligeira  modificação  destinada  a 
facilitar  e  manter  melhor  as  manpeiras. 
(2)  Fig.  5.— Ventilador  de  H^es. 
S8.  bateria. 
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de  Brest  possue  um  modelo  reduzido  doeste  ventilador,  inventado  em  1 740. 
Gompõe-se  de  duas  caixas  em  forma  de  parallelogrammos  alongados  (a) 
separadas  por  uma  divisão  vertical;  em  cada  uma  eleva-se  e  abaixa-se  um 
diaphragma  horisontal  íkado  por  charneiras.  Este  diaphragma  pôde  tQr- 
nar-se  quasi  completamente  vertical  quando  é  movido  por  uma  haste  per- 
pendicular segura  á  sua  extremidade  livre.  Cada  uma  das  caixas  tem  na 
frente  quatro  aberturas,  dispostas  em  duas  ordens,  e  munidas  de  válvulas; 
duas  abrem-se  de  fora  para  dentro  e  as  outras  duas  de  dentro  para  fora, 
de  modo  que  umas  recebem  o  ar  exterior,  e  as  outras  o  impellem  para  d^- 
tro  do  navio.  A  alavanca  faz  ftmccionar  os  dois  diaphragmas,  mas  em  sen- 
tido inverso ;  um  abaixa-se  em  quanto  o  outro  se  eleva ;  em  cada  movimento 
dos  diaphragmas  renova-se  uma  massa  de  ar  igual  á  que  foi  por  elles  des- 
locada. 

«As  caixas  do  folie  aspirador  de  Hales,  de  que  Morogues  se  serviu  nas 
suas  experiências  (b)  tinham  cada  uma  20  poUegadas*  de  largura,  12  de 
grossura  e  4  pés  e  meio  de  comprimento.  Dois  homens  trabalhando  meia 
hora  sem  se  fatigarem  moviam  o  folie  60  vezes  por  minuto;  no  mesmo 
tempo  cada  folie  aspirava  ou  expellia  420  pés  cúbicos  de  ar;  conseguinte- 
mente  podia  fornecer  mais  de  25:000  por  hora;  o  fumo  proveniente  de  sub- 
stancias odoríferas  queimadas  perto  das  válvulas  de  aspiração  facilmente 
enchia  o  interior  do  navio  (i).»  Duhamel  de  Monceau  fez  a  experiência  in- 
versa :  mandou  queimar  palha  húmida  n'uma  das  salas  do  palado  dos  In- 
válidos e  promptamente  fez  desapparecer  o  fumo  servindo-se  do  folie  de 
Hales.  É  um  poderoso  apparelho  para  substituir  o  ar  viciado;  mas  dizem,  e 
com  rasão,  que  occupa  muito  logar  e  precisa  do  trabalho  simultâneo  de  dois 


^ 


r 


Fig.  6  (í) 

T  T,  coberta. 

B  B  B  B,  portinholas,  que  se  abrem  para  dentro  da  caixa,  e  servem  para  as- 
pirar o  ar  do  tabo  A,  quando  a  machina  trabalha. 
FfF  F,  portinholas  que  se  abrem  para  fora  da  caixa  e  impeUem  o  ar  intro- 
duzido. 
(a)  Cada  caixa  tinha  iO  pés  de  comprimento,  5  de  largura  e  2  de  altura. 
(6)  Morogues  assegwra  que  o  folie  aspirador  de  Hales,  collocado  junto  da  escoti- 
lha grande,  e  munido  de  tulK)s  que  iam  terminar  no  interior  do  navio,  renovava  em 
meia  hora  todo  o  ar  contido  no  porão  de  uma  fragata. 

Este  ventilador  foi  aperfeiçoado  por  PDmmier,  Devillers  e  outros.  Hygiene  nontf 
de  Fbraet. 

(i)  Duhamel  de  Monceau,  Op.  ctY. 

(2)  Fig.  10.— FoUe  sueco  para  ventilar  os  navios— DD,  folies  de  couro  com  ar- 


^ 
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bornais.  Concordámos  qoe  a  primeira  objecção  tem  um  certo  valor  de  qae 
carece  ciMnpleiamente  a  segunda;  e  entendemos,  com  Dnhamel  de  Mon- 
ceau,  que  a  fadiga  resultante  d'este  augmento  de  trabalho  é  bem  compen- 
sada pela  salubridade  que  com  elle  se  obtém  (1). 

4.'  Ventilador  dê  SomcAúm  (fig.  7).  O  ventilador  de  Souchoué  de  força 
cenfrifuga ;  a  sua  construcçáo  e  a  maueira  comofuncciona  fazem  lembrar  o 
de  Bríndejonc.  O  ar  as- 
pirado por  umamachina 
similbante  á  que  serve 
para  joeirar  e  arejar  o 
trigo,  movida  çof  uma 
manivelta,  sáe  depois 
com  força  por  nm  tubo 
curvo.  Não  nos  consta 
que  este  ventilador, 
ti\As  ajHweitado  nas 
oGSunas  do  arsenal  de 


mesteres  in<)ustriaes, 
tenba  servido  a  bordo 
dos  navios. 

5.°  Yentilador  de 
Sochet.  O  ventilador  de 
Sochet,  engenheiro  da 
marinha,  é  fundado  nos 

mesmos  principios  que  P'K- '  W 

os  precedentes,  e  muito 

se  lhes  assemelha  na  constracçSo.  Foi  experimentado  a  bcH^o  de  alguns  na- 
vios, e  segundo  consta  com  bons  resultados.  Neboui,  cirurgião  mõr  da  fra- 
gata  Gloire,  elogia-o  muito ;  com  elle  desinfectou  frequentes  vezes  os  paioes ' 
do  navio,  empregando-o  alternadamente  como  meio  de  aspiração  e  impulsão. 

6."  Ventilador  de  Simm  {fig.  8).  Ha  um  modelo  d'este  ventilador  no 
museu  do  arsenal  de  Brest.  Consiste  n'uma  caixa  quadrangular  com  uma 
abertura  quadrada  na  parede  superior.  Esta  mesma  parede  dá  passagem  a 
duas  hastes  verticaes  de  um  embolo,  que  se  move  dentro  de  uma  mangueira 
de  couro  alojada  na  caixa.  O  embolo  tem  válvulas  na  parte  superior.  Um 
tubo  também  munido  d'uma  válvula,  que  se  abre  de  fura  para  d^tro,  sáe 
da  parte  inferior  da  caixa.  Quando  o  embolo,  movido  pelo  braço  da  ala- 
vanca, sobe,  introduz-se  o  arno  corpo  da  bomba  pelo  tubo  inferior;  e  quando 
desce  fecba-sé  a  válvula  do  tubo,  ^re-se  a  do  embolo  e  o  ar  sáe  pelaaber-' 


(OS  de  madeira. — a  b  e  d,  rodas  de  madeira  sobre  que  o  couro  esti  pregado. — pp,  vál- 
vulas que  seabreoidedentroparafóra.— cdno,  caixa,  com  a  qual  os  dois  folies  com- 
nonicam  por  válvulas  interiores.  — r,  abertura  a  que  se  pude  adaptar  uma  mangueira 
deconro -— li  1 1,  hastes. ^q  a,  braços  da  alavanca. 
(D  Idem,p.!06. 

(t)  Fig.  7. — Ventilador  de  Souchou — a  a  a,  azas  unidas  ao  cylindra  A  por  meio 
de  charneiras.  Quando  a  roda  gira  com  velocidade  abrem-se  pela  pressío 
do  ar,  e  o  expellem  pelo  oriâcio  C,  e  em  seguida  fetJiam-se. 
B,  entrada  do  ar  no  envolucro  D. 
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tura  quadrangular  da  parte  superior.  Esta  construcção  é  muito  engenhosa, 
mas  n3o  sabemos  se  a  bordo  tem  as  mesmas  vantagens  que  os  ventiladores 
de  Brindejonc  e  Socbet. 


Fig.  8  (I) 

%  U — TentUadores  qae  fonccionam  por  meio  do  calor 
Os  ventiladores  que  acabámos  de  estudar  são  fundados  no  mecbanismo 
das  bombas  aspirantes.  Ha  outros  em  que  a  aspIraçSo  aérea  não  é  operada 
pcff  meios  mechanicos,  mas  sim  p^a  acc^o  do  calor.  Vamos  destreve-los, 
porque  este  systema  de  ventilação  nos  parece  fadl,  e  pôde  ser  applicado 
com  vantagem  a  bordo  dos  navios  de  vapor. 

1."  Brazeiros.  Em  terra,  nas  ntBsas  babitações,  a  tiragem  das  cha- 
minés é  o  agente  mais  ellicaz  de  ventilação;  o  ar  rarefeito  pelo  calórico 
sée  pela  abertura  superior,  e  é  immediatamente  substituido  por  ondas  de 
ar  puro  introduzido  pelas  frinchas  das  janellas  e  portas ;  por  este  modo  esta- 
belecent-se  correntes  aéreas  permanentes,  as  qnaes  renovam  a  atmosphera. 
U  fogo  nos  logares  mais  baixos  do  navio,  os  brazeiros  portáteis,  as  cozinhas, 
os  fomos  e  as  machinas  distilJadoras  produzem  ventilação  análoga. 

Todos  os -que  escreveram  sobre  hygiene  naval,  Bouppe,  Dubamelde 
MoDceau,  Delivet,  Keraudren,  Rouillard,  Baoul,  etc.,  reconheceram  una- 
nimemente a  benéfica  influencia  dos  brazeiros  no  interior  dos  navios,  d3o 
só  porque  seccam  a  humidade,  mas  também  porque  estabelecem  correntes 
moveis  no  ar  estagnado,  e  fazem  aflluirar  puro  pelas  escotilhas.  Devem  em- 


(1)  Fig.8— Ventilador  de  Siraon— PP  P,  válvulas. 
R,  tubo  de  aspiração. 
S,  Folio  de  couro. 
T,  liaste  do  folie. 
L,  brajo  da  alavanca. 
A  BC  D,  Mfpo  da  bomba. 
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pregar-se  frequentemente  para  combater  os  perniciosos  effeitos  do  mepjii- 
tismo  resultante  da  accumulação.  Ha  poucos  médicos  na  marinha  que  não 
tenham  tirado  proveito  d  este  meio  de  ventilação,  principalmente  em  tem- 
pos de  epidemia.  LeHelloco  attribuiu,  com  muita  verosimilhança,  ao  uso  rei- 
terado do  fogo  a  immunidade  notada  na  equipagem  do  brigue  Railleur 
durante  a  epidemia  de  febre  amarella  em  1818,  ao  passo  que  o  Euriale, 
que  não  utilisou  este  recurso  bygienico,  foi  dizimado  pelo  ílagello  (i). 
Nos  fogões  com  que  se  seccam  os  navios»  é  costume  queimar-se  carvão 
de  madeira,  ou  carvão  já  aproveitado  pelos  padeiros;  os  gazes  que  este 
combustível  então  expelle  são  nocivos  e  vão  espalhar-se  n'um  espaço  mal 
ventilado  como  é  a  coberta  das  fragatas  e  os  paioes.  Ignora-se  geralmente 
quanto  pôde  ser  prejudicial  o  carvão  que  já  serviu  nos  fomos  das  padarias ; 
esta  ignorância  pôde  ter  resultados  perigosos.  Ebelmen  provou  que  nenhum 
ccHubustivel,  em  igualdade  de  peso,  emitte  maior  quantidade  de  oxydo  de 
carbono:  os  perigos  inherentes  ao  seu  uso  forao)  também  indicados  nas 
instrucções  do  prefeito  da  policia  e  pela  conunissão  de  salubridade. 

2.^  Ventiladores  de  Duhamel  de  Monceau  e  Sutton.  Duhamel  escre- 
veu na  sua  obra  um  interessante  capitulo  relativo  aos  meios  de  renovar  o 
ar  do  interior  dos  navios,  aproveitando  o  fogo  da  cozinha  para  estabelecer 
correntes  aéreas.  Parece  que  um  inglez,  Samuel  Sutton,  inventou  na  mesma 
epoGba  um  processo  (a)  similhante. 

Este  apparelho  consistia  n'um  tubo ;  uma  das  suas  extremidades.pene- 
trava  no  porão,  e  a  outra  no  centro  do  fogo  da  cozinha.  O  ar  interior  rare- 
feito pelo  calórico  saía  do  porão  e  era  substituído  pelo  ar  que  entrava  pe- 
las escotilhas. 

O  ventilador  de  Duhamel  de  Monceau  diíferia  do  apparelho  de  Sutton 
em  que  o  tubo  de  aspiração  passava  na  visinhança  da  cozinha  em  logar  de 
entrar  dentro  d'ella.  O  próprio  auctor  d'esta  modificação  reconheceu  que  era 
desvantajosa.  Parece-nos  que  teria  sido  conveniente  evitar :  1  .^  os  perigos 
de  incêndio,  construindo  os  tubos  de  folha  de  ferro;  2.^  a  insufficiencia  da 
corrente  aérea,  fazendo  o  tubo  com  o  diâmetro  necessário,  e  elevando  a 
chaminé;  3.°,  a  penetração  do  fumo  no  interior  do  navio,  coUocando  uma 
chave  noovel  como  a  dos  tubos  dos  caloriferos. 

O  apparelho  de  Sutton  foi  experimentado  em  duas  fragatas,  não  sabe- 
mos 'com  que  resultados;  e  depois  teve  a  sorte  dos  outros  ventiladores. 
E  qual  seria  o  motivo?  Seria  pelo  reputarem  insufficiente,  ou  esqueceriam 
a  hygiene? 

Keraudren,  não  obstante  ter  pouca  confiança  no  tbermo-ventilador  de 
Forfait,  não  se  esqueceu  de  o  mencionar  em  um  dos  muitos  artigos  que  pu- 
blicou. Consistia  este  apparelho,  n'uma  espécie  de  fogão  piriforme,  em 
que  se  queimava  a  hulha  ou  carvão  vegetal.  A  acção  do  calor  attrahia  o  ar 
por  dois  tubos,  que  terminavam  perto  do  fogo;  outro  tubo  vertical  dava 
saida  ao  fiuno.  A  corrente  de  ar  produzida  por  este  ventilador  era  tão  fraca 
que  apenas  agitava,  mas  não  apagava,  a  luz  de  uma  vela  coUocada  junto  da 
sibertura  do  tubo  de  aspiração  (2). 

(1)  Le  Helloco,  loc.  cU.,  p.  15. 

(a)  SuttoD^s  new  method  of  extracting  the  foul  air  out  of  shi[>s^  etc. 

(2)  Keraudren,  Diec.  das  sciencias  medicas,  artigo  Hydrographia,  liv.  22,  p,  261. 
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Ventilador  de  Wettig  (fig.  9).  A  acção  d'este  TeDtilador  fn  mais  enér- 
gica. <0  doutor  Wettig,  diz  Keraudren,  fez  conhecer  em  1800  outro  app>- 
relho  para  purificar  o  ar  dos  hospitaes,  nos  navios,  nas  minas,  ele.  É  am  fo- 
gão de  folha  de  ferro,  em  que  se  coLioca  nma  espbera  de  cobre  batido,  d'ODde 
partem  dois  tubos  ventiladores  e  um  tubo  de  evacuagão.  Quando  se  acceode 
O  fí^o,  este  ultimo  tubo  começa  a  expellir  o  ar,  e  a  corrente  aérea  que  então 
Ke  forma,  é  tanto  mais  forte  quanto  o  balão  está  mais 
aquecido,  e  a  temperatura  do  ar  que  contém  é  mais 
elevada  que  a  do  ar  exterior,  ou  a  differença  da  soa 
densidade  lúais  considerável.  Tendo  este  fogão  ac- 
ceso  durante  uma  hora  ou  duas  póde-se  renovu'  o 
ar  duas  vezes  por  dia,  D'um  espaço  de  300  a  400  toe- 
zas  cubicas.  A  bordo  dos  navios  coUoca-se  o  appare- 
Iho  na  cozinha,  os  tubos  aspiradores,  com  4  a  6  toe- 
z^s  de  comprimento,  são  dirigidos  para  o  praão  e 
coberta,  e  o  tubo  de  evacuação,  prolongado  com  a 
chaminé,  tennina  na  tolda.  Se  houver  inconveniente 
em  passar  os  tubos  de  aspiração  através  do  pavi- 
mento das  baterias  e  da  coberta,  como  Duhamel  e 
Sutton  praticaram,  coUoque~se  o  f(^o  na  bateria 
baixa  por  cima  das  escotilhas  de  vante  ou  de  ré,  dei- 
xando o  escotilhão  aberto,  e  tapando  a  escotilha 
grande.  N'esta  posição  os  tubos  aspiradi»^  desce- 
Fig.  9  (1)  rão  verticalmente  para  a  coberta  ou  para  o  porão, 

e  o  tubo  evacuador  passará  pela  escotilha  sapericr. 
No  poilío  das  naus  de  74  e  80  peças,  que  precisa  de  ser  frequentemente  v^- 
tilado,  o  aparelho  de  Wettig  renova  o  ar  em  duas  horas.  No  intervallo  ã'estas 
operações  o  apparelho  será  guardado  n'um paiol  (3).>  Não  parece  comtoda 
qne  othermo-ventíladordeWettigdã  na  pratica  os  resultados  que  theorica- 
mentes  e  esperavam.  Nas  experiências  destinadas  a  comparar  o  apparelbo  de 
Brindejonc  e  o  de  Wettig  a  vantagem  pertenceu  ao  primeiro.  Está  verificado 
que  a  corrente  aérea  é  tão  fraca  que  não  apaga  uma  luz  collocada  na  aber- 
tura externa  do  tubo  evacuador.  O  apparelho  de  Wettig  exige  muito  com- 
bustivel  para  tomar  e  conservar  incandescente  o  balão ;  é  dlÉcil  de  coUocar 
debaixo  da  escotilha  grande,  quando  a  lancha  está  dentro  do  navio;  eipõe 
ao  perigo  de  incêndio,  principalmente  quando  ha  man  tempo;  osseustoW 
não  chegam  aos  paioes  dos  legumes,  e  a  certos  logares  do  porão,  p(miae 
só  foncdona  debuxo  de  uma  escotilha ;  finalmente  não  pMe  ser  concertado 
abordo  quando  se  quebre  alguma  das  suas  peças.  E^tes  inconvenientes 
facilmente  se  remediariam  fazendo-lbe  algumas  modificações,  aliás  simples, 
mas  é  tão  fraca  a  corrente  de  ar  que  estabelece,  que  é  melbu*  procurar  om 
apparelho  de  ventilação  mais  efficaz. 

4."  Ventilador  de  Villers.  O  ventilador  de  Villers,  em  que  falia  Sper 
na  soa  tbesè,  funcóonava  por  meio  de  algum  motor  mechanico  ou  pela  ac- 
00  do  calórico?  Não  achámos  em  parte  alguma  a  descripção  d'este  appa- 

(1)  Pír.9.— Thermo-ventilador  de  Wettig— a,  esphera  de  eobre.— 6,  tubo  ex- 
pirador.— cc,  tubos  que  aspirara  o  ar  atravessando  o  cmieiro. — kk,  Íotho,  f,  tubo. 
(1)  Keraudren,  loc  eit. 
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relho,  qae,  segundo  diz  Sper,  foi  experimentado  com  proveito  pela  primeira 
vez  no  anno  yii  da  republica  a  bordo  da  fragata  Bravoure.  Uma  commisâão 
composta  de  Rochon,  do  instituto,  e  Thaumur,  segundo  pharmaceutico  em 
chefe  da  marinha,  experimentou  este  yentilador.  Mollet,  professor  de  ana- 
tomia na  escola  naval  deBrest,  e  Sper  repetiram  estas  experiências.  «An- 
tes de  começar  a  funccionar  o  ventilador  de  Yillers,  disse  este  distincto 
medico,  o  ar  da  coberta  èra  quente,  pesado,  pouco  respirável  e  formava 
abundantes  precipitados  na  agua  de  cal ;  quatro  horas  depois  o  ar  era  muito 
mais  fresco  e  leve,  e  dava  menos  precipitado;  passadas  oito  horas  já  não 
differia  do  ar  das  baterias,  e  lâo  deixava  precipitado  algum.  Estes  resulta- 
dos, que  eram  menos  satisíactorios  quando  o  mar  estava  agitado,  não  tinham 
longa  duraçiSo». 

5.^  Ventilador  de  Pmeuille.  Em  1846,  Poiseuille  leu  perante  a  aca- 
demia das  sciencias  uma  memoria  (i)  acerca  de  um  novo  processo  de  venti- 
lação proposto  para  os  navios  mercantes,  mas  quapodería  também  ser  ap- 
plicado  ás  embarcações  de  guerra. 

ESs  em  que  consistia:  o  porão  dos  navios  mercantes  seria  dividido  em 
compartimentos  por  anteparas  moveis;  cada  uma  doestas  divisões  teria 
,  1  metro  de  largura,  e  1°',50  de  comprimento,  e  a  sua  altura  seria  medida 
'  pela  do  porão ;  por  este  modo  as  mercadorias  ficariam  separadas  por  cor- 
redores ventilados  em  todas  as  direcções  por  abundantes  correntes  de  ar. 
Deixemos  faUar  o  próprio  inventor. 

€Àvante  do  navio^  na  tolda,  diz  Poiseuille,  coUoca-se  na  linha  mediana, 
a  l^jSO  de  distancia  da  proa,  um  tubo  com  0"*,20  de  diâmetro,  que,  for- 
mando dois  cotovelos,  divide-se  em  três  partes,  a  primeira  e  a  terceira  ver- 
ticaes,  e  a  segunda  inclinada  de  baixo  para  cima ;  a  parte  media  passa  atra- 
vés deumfogãocoUocadoemdmadatolda.  Este  tubo,  chamado  de  aspira- 
ção, bifurca-se  immediatamente,  depois  de  ter  atravessado  a  tolda,  em  dois 
ramos  com  igual  diâmetro,  inclinados  para  b(»nbordo  e  estibordo,  os  quaes 
curvando-se,  dhigem-se  para  o  porão  e  camarotes  de  vante ;  téem  tainbem 
uma  dupla  curvatura  que  se  amolda  á  bochexa  de  proa.  As  extremidades 
inferiores  doestes  dois  ramos  param  a  (r,30  ou  0°^,40  de  distancia  do  pa- 
vimento da  sentina;  em  cada  uma  d'ellas  ha  uma  chave  ou  válvula.  Estes 
mesmos  ramos  téem,  na  parte  superior,  perto  da  bifurcação,  duas  outras 
válvulas  destinadas  a  fechar  cada  um  dos  tubos.  Nos  canaes  que  descem 
da  tolda  para  o  fundo  do  porão  ha  aberturas  rectangulares  occupando  a 
metade  do  seu  contorno,  voltadas  para  ré,  espaçadas  de  1°^,50,  e  fecha- 
das por  pequenas  portas.  Á  ré  do  navio  coUoca-se  um  tubo  bifurcado  cha- 
mado tubo  de  inspiração,  com  a  mesma  forma  e  construcção  que  o  de  vante ; 
tem  duas  válvulas  inferiores,  duas  superiores  e  outras  voltadas  para  a  popa : 
a  sua  exb*emidade  superior  não  se  assemelha  á  do-  tubo  de  aspiração;  entra 
na  parte  superior  de  uma  caixa,  que  contém  substancias  próprias  para  fu- 
migar, sendo  preciso,  o  interior  do  navio. 

Para  fazer  funccionar  este  apparelho  accende-se  o  fogão  que  é  atraves- 
sado pelo  tubo  aspirador;  o  tubo  collocado  na  popa  deixa  passar  o  ar  puro. 


(1)  Noticia  sobre  os  trabalhos  da  academia  das  sciencias,  sessSo  de  29  de  dezem- 
bro de  1846. 
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e  por  este  modo  estabelecem-se  columnas  de  ar  que  correm  o  potSiO  em 
todas  as  direcções. 

Este  systema,  aliás  muito  engenhoso,  e  cuja  idéa  essencial  merece  ser 
adoptada,  tem  apenas  o  inconveniente  de  ir  introduzir  taes  mudanças  na 
arrumação  do  porão  dos  navios  mercantes  que  o  commercio  nao  se  resigna- 
ria a  adopta-lo  (i). 

Poiseuille  previu  esta  objecção : 

«Seremos  obrigados  a  modificar  a  arrumação  actualmente  seguida;  mas 
«se  o  commercio  tem  exigências,  a  conservado  da  saúde  dos  homens,  e  a 
«segurança  das  populações  (2)  têem  outras,  que  não  merecem  menos  atten- 
«ção.» 

Partilhámos  d'este  sentimento  do  sábio  académico,  mas  entendemos  que 
o  espirito  de  innovação  em  hygiene  naval  tem  limites  assas  restrictos,  os 
quaes  não  se  podem  ultrapassar  impunemente,  e  responderemos  a  este  pro- 
jecto com  a  epigraphe  do  nosso  livro  : 

«Todas  as  vezes  que  a  hygiene  naval  tiver  pretenções  inconciliáveis  com 
as  necessidades  excepdonaes  da  navegação,  porá  em  risco  os  interesses  que 
lhe  cumpre  defender.» 

Keraudren  propoz  que  se  apphcasse  ao  porao  dos  navios  o  systema  ven- 
tilador das  latrinas  inodoras.  Este  systema  consiste  simplesmente  em  as- 
pirar o  ar  da  latrina,  através  de  um  tubo,  para  uma  chaminé.  Para  que  o 
apparelho  funccione  bem  é  necessário  que  a  abertura  do  tubo  aspirador  e 
a  do  tubo  por  onde  entra  o  ar  exterior  sejam  iguaes;  por  isso  colloquem-se 
nas  escotilhas  do  porâo  os  escotilbões  atravessados  por  um  buraco,  que  te- 
nha um  certo  diâmetro.  Os  tubos  aspiradores  devem  formar  um  cotovelo 
e  ser  guarnecidos  de  redes  metallicas  para  evitar  que  a  chamma  penetre 
no  porão.  Este  projecto,  que  não  é  de  Keraudren,  como  elle  mesmo  con- 
fessou, parece-nos  ter  applicação  especial  a  bordo  dos  navios  de  vapor,  por- 
que as  suas  chaminés  produzem  si^ciente  aspiração  (3). 

AftTIGCmi— Ventilação  por  m  pulso 

Examinámos  rapidamente  os  principaes  processos  de  ventilação  basea- 
dos na  aspiração  determinada  pelos  motores  mechanicos  ou  pelo  calor. 
Occupemo-nos  agora  dos  meios  relativos  ao  segundo  systema:  o  de  impul- 
são aérea. 

(1)  Parece  que  Poiseuille  não  deu  muito  apreça  aos  obstáculos  oue  as  formas  do 
navio  opporíam  á  sua  divisão  interior  em  compartunentos^.  á  necessidade  de  mudar  a 
arrumação,  segundo  a  natw^za  da  carga,  ao  vagar  prejudicial  com  que  se  carregaria  o 
navio,  e  finalmente  á  necessidade  de  regeitar  as  cargas  a  granel.  Só  a  experiência  da 
navegação  pôde  fazer  apreciar  estas  difiíicaldades. 

(2)  Este  systema  de  ventilação  foi  inventado  principalmente  para  prevenir  a  im- 
portação de  doenças  contagiosas  exóticas. 

Í3)  Renovação  do  ar  no  porão  dos  navios,  Annaes  de  hygiene,  tom.  xxii,  p.  92. 
ilm  junho  de  1855  Gassier  mandou  do  Rio  de  Janeiro  a  academia  das  sciencias  de 
Paris  uma  memoria  sobre  um  systema  de  ventilação  dos  navios  fundado  nas  mesmas 
bases  do  de  Sutton,  Duhamel,  Keraudren,  etc.  N'este  apparelho  o  ar  do  porão  era  aspi- 
rado por  um  tubo  onde  se  rarefazia  sob  a  influencia  do  calor  da  cozinha,  e  por  outro 
tubo  entrava  o  ar  puro.  Se  o  primeiro  tivesse  0^,50  de  lado,  poderia  aspirar  43:200 
metros  cúbicos  em  vinte  e  quatro  horas,  isto  é,  no  espaço  de  uma  hora  approximada- 
mente  renovaria  toda  a  atmosphera  de  uma  nau. 


VENTILAÇÃO  POR  IMPULSO  i89 

A  impulsão  pôde  ser  operada  pelo  vento  introduzido  em  apparelhos 
especiaes,  e  pelas  aberturas  ventiladoras  do  navio,  ou  por  apparelhos  me- 
chanicos  de  impulsão;  d'aqui  derivam  duas  categorias  de  meios  ventila- 
dores. 

1.**  Ventilação  por  impulso  natural, — O  vento  penetra  no  interior  do 
navio  pelas  escotilhas,  portinholas  e  vigias,  com  mais  ou  menos  força,  se- 
gundo a  sua  velocidade,  e,  impellindo  o  ar  viciado,  expelle-o  do  navio  e  oc- 
cupa  o  seu  logar. 

As  experiências  anemometrícas  provam  o  seguinte:  quando  está  quasi 
calma,  o  vento  percorre  menos  de  1  meb*o  por  segundo ;  se  a  brisa  é  fraca 
quasi  3  metros ;  quando  as  velas  estão  cheias  de  vento,  6  metros ;  com  vento 
fresco,  9  metros;  se  ha  tempestade,  30  a  35 metros;  e  tufão,  40  a  60  me- 
tros. Suppondo  que  a  velocidade  media  do  vento  no  mar  é  ordinariamente 
de  8  metros,  concebe-se  que  o  ar  entrando  com  tal  força  de  impulsão  deve 
expellir  o  que  estiver  no  interior  do  navio,  principalmente  se  este,  cedendo 
ao  impulso,  poder  sair  por  aberturas  oppostas  ás  que  deixarem  entrar  o  ar 
puro. 

A  energia  da  ventilação  natural  varia  segundo  as  clrcumstancias  da  na- 
vegação. Quando  o  navio  está  fundeado,  aproa  sempre  ao  vento,  excepto 
se  obedece  á  acção  de  correntes  mais  rápidas  que  o  próprio  vento ;  n'estas 
clrcumstancias  as  aberturas  lateraes  estão  por  assim  dizer  paralysadas,  o  ar 
entra  somente  pelos  escovens  e  portinholas  de  proa,  e  por  isso  a  sua  re- 
novação é  imperfeita  ou  nuUa.  Remedeiam-se,  em  muitos  portos,  estas  con- 
dições desvantajosas  amarrando  o  navio  por  tal  modo  que  apresente  um  dos 
lados  ás  brisas  regulares,  ou  içando  algumas  velas  de  proa  para  fazer  girar 
o  navio  e  coUocar  o  seu  eixo  em  direcção  perpendicular  á  do  vento.  É  inútil 
demonstrar  a  excellencia  d'estas  precauções  favoráveis  á  hygiene  naval,  e 
dizer  que  o  navio,  abrindo  os  seus  estigmas  respiratórios,  deve  preferir  as 
frescas  e  puras  brisas  do  mar  aos  ventos  terraes  impregnados  quasi  sem- 
pre de  emanações  infectuosas,  que  íazem  pagar  muito  caro  a  sua  agra- 
dável frescura. 

No  alto  mar,  a  intensidade  da  ventilação  natural  varia  segundo  a  velo- 
cidade e  a  mareação  do  navio.  Quando  a  brisa  vem  da  popa,  com  3  metros 
de  velocidade  por  segundo,  o  navio,  se  anda  cinco  milhas  e  meia,  tem  quasi 
metade  da  velocidade  da  brisa,  a  qual  percorre  no  navio,  considerado  como 
ponto  íixo  de  vante  a  ré,  fão  somente  1  Vi  metro  por  segundo,  isto  é,  ha 
calma  quasi  completa,  e  o  ar  interior  não,  tem  força  para  entrar  pelas  es- 
cotilhas. A  velocidade  do  ar  ventilador,  quando  o  navio  vae  d  popa,  iguala 
só  a  diíTerença  que  existe  entre  a  impulsão  do  navio  e  a  do  vento ;  por  isso 
esta  mareação  é  desfavorável  á  renovação  do  ar ;  e  como  o  vento  sopra  na 
direcção  do  comprimento  do  navio,  as  aberturas  lateraes  são  inúteis  para  a 
ventilação. 

Se  a  embarcação  vae  á  bolina,  isto  é,  orientada  por  tal  modo  que  as  ver- 
gas façam  com  o  eixo  da  quilha  um  angulo  de  33^45',  o  vento  vem  de  um 
dos  lados  da  proa  e  entra  pelas  primeiras  portinholas  e  vigias  doesse  lado  : 
o  que  enfuna  as  velas  redondas,  e  ainda  mais  do  que  este,  o  que  enche 
as  latinas,  é  reflectido  e  impellido  ao  mesmo  tempo  para  baixo  e  para  traz. 

As  posições  intermediarias  entre  a  bolina  e  o  vento  á  popa  são  as  mais 
favoráveis  á  renovação  do  ar;  a  linha  das  portinholas  e  vigias  do  lado  do 
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vento  recebe  quasi  perpendicularmente  o  impulso  da  columna  aérea,  e  se 
as  aberturas  oppostas  ao  vento  estão  livres,  o  ar  do  interior  do  navio  sáe 
por  ella?  com  grande  velocidade  por  estarem  abrigadas  do  esforço  do  vento. 

Não  repetiremos  o  que  já  dissemos  relativamente  á  vantagem  de  dar 
aos  navios  a  maior  ventilação  possível;  é  uma  imi>rescriptivel  necessidade 
hygienica  a  que  sempre  attenderam  os  commandántes  de  antigas  expedi- 
ções militares  por  comprehenderem  a  utilidade  da  hygiene  nas  viagens  ma- 
ritimas  (i). 

2.°  Mangueiras  de  brim. — A  mangueira  de  vento  dizem  que  foi  inven- 
tada pelos  dinamarquezes;  é  o  único  ventilador  por  impulsão  actuabnente 
usado  a  bordo  dos  navios ;  é  o  mais  commodo,  mas  também  é  o  menos  efB- 
caz.  Temos-lbe  pela  nossa  parte  algum  rancor,  porque  é  elle  a  causa  do 
injusto  descrédito  que  pesa  sobre  todos  os  systemas  de  ventilação  náutica : 
se  não  fora  a  mangueira  de  lona  ou  brim  ter-se-ía  procurado  e  adiado  outro 
ventilador  melhor. 

A  sua  forma  varia  alguma  cousa  nas  differentes  marinhas.  A  mangueira 
representada  na  obra  de  Duhamel  de  Monceau,  tem  a  forma  de  um  longo 
cone  ôco,  cuja  base  fosse  cortada  obliquamente :  a  que  na  actuaUdade  usa 
a  nossa  marinha  compõe-se  de  duas  partes :  1  .^  de  um  a^parelho  coUector 
formado  por  um  cylindro  aberto  n'uma  das  suas  paredes,  ás  quaes  se  jun- 
tam duas  azas  destinadas  a  orienta-lo ;  2.^  de  uma  mangueira  cylindríca 
sufBcientemente  comprida  para  que  possa  chegar  ás  regiões  inferiores  do 
navio,  e  terminada  em  baixo  por  duas  aberturas  lateraes  para  ddr  saída 
ao  ar.  As  azas  devem  ser  orientadas  de  modo  que  6  ar  penetre  livremente 
e  possa  dirigir-se  para  o  eixo  da  mangueh*a  depois  de  ser  reflectido  pelas 
suas  paredes. 

Fleury  estudou  com  muito  cuidado  o  melhor  meio  de  collocação  das 
mangueiras  de  vento  (windrsails  dos  inglezes),  e  mostrou  os  defeitos  de 
construcção  e  os  melhoramentos  de  que  carecem.  Este  cirurgião  da  mari- 
nha julga  vantajoso  que  de  dois  em  dois  metros  tenham  circulos  exteriores 
destinados  a  mante-las  constantemente  abertas,  e  a  impedir  que  se  estran* 
guiem  quando  atravessam  as  escotilhas,  as  quaes  em  álguas  navios  não  se 
correspondem  exactamente ;  parece-lhe  necessário  supprimir  o  obturador 
de  madeira  que  termina  a  extremidade  inferior  ou  perfura-lo  no  centro. 
Esta  modificação  seria  proveitosa,  porque  o  ar  penetrando  de  dma  para 
baixo  nas  mangueiras  ordinárias,  vae  reflectir-se  no  obturador,  sobe,  e  neu- 
tralisa  em  parte  a  ventilação;  finalmente  o  mesmo  medico  dá  algumas 
regras  úteis  relativas  á  collocação  d'estes  ventiladores  e  á  sua  passagem 
através  das  escotilhas;  e  finahnente  recommenda  o  uso  de  mangueiras  ho- 
risontaes,  denominadas  de  portinhola  (i),  munidas  de  arcos  dilatadores  e 
subdividindo-se  á  maneira  dos  troncos  arteriaes,  segundo  a  disposição  dos 

(1)  Em  20  de  novembro  os  commandántes  dos  navios  representaram  ao  comman- 
dante  da  expediçSo  que  tinham  muitas  doenças  a  bordo,  e  que  elles  e  os  cirurgiões 
julffavam  necessário  deixar  entrar  mais  ar  nas  cobertas,  mas  que  os  seus  navios  nSo 
podiam  abrir  as  nortinholas  de  baixo.  Anson  convencido  da  importância  d'este  parecer 
ordenou  que  se  nzessem  seis  aberturas  em  cada  navio  nos  logares  em  oue  tivessem  me- 
nos inconvenientes.  (Vitigem  de  Anson  á  roda  do  mundo,  pubucada  por  nicbard  Walter, 
cirurgião  do  Centurion,  Amsterdam  e  Leipsig,  1751,  p.  âl). 

(2)  Dr.  J.  Fleury,  Aigumas  observações  e  considerações  praticas  dê  hygienê  e  me- 
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logares.  Estes  preceitos  parecem-DOs  úteis,  e  dignos  de  serem  attendidos 
pelos  commandantes  que  quizerem  aproveitar  todos  os  recursos  hygienicos 
d'este  systema  de  ventilação  (a). 

Duhamel  de  Monceau  tendo  notado  que  a  luz  de  uma  vela  collocada 
junto  do  oriflcio  inferior  da  mangueira  não  oscillava  muito,  e  nem  sequer 
tremia  quando  estava  a  pouca  distancia,  e  receiando  que  o  ar  puro  n3o 
saísse  pela  escotilha  por  onde  era  levado  para  o  interior  do  navio,  manda' 
tapa-la  com  madeira  perfurada  por  uma  só  abertura,  cujo  diâmetro  seja 
igual  ao  d'aquelle  ventilador. 

Parece-nos  mais  racional  o  conselho,  dado  por  Fleury,  de  fazer  três 
aberturas  nos  escotilhões  que  a  mangueira  atravessar;  por  este  modo  o  ar  * 
interior  expellido  pelo  que  entrou  acha  fácil  saída. 

As  mangueiras  de  brim  podem  ser  verticaes  ou  horisontaes;  as  pri- 
maras são  mais  usadas  e  quasi  sempre  em  numero  correspondente  ao  das 
principaes  escotilhas  da  tolda;  as  segundas  penetram  no  interior  do  navio 
pelos  escovens  ou  por  alguma  portinhola ;  estas  raras  vezes  servem  a  bordo 
(talvez  por  negligencia),  não  obstante  serem  de  muita  vantagem  quando  o 
navio  está  aproado  ao  vento,  porque  então  o  ar  penetrando  livremente  no 
interior  da  mangueira  toma  a  ventilação  mais  efficaz. 

Em  que  conta  se  deve  ter  a  pratica  de  augmentar  a  força  da  corrente 
aérea  collocando  um  brazeiro  na  parte  inferior  da  mangueira?  Julgámo-la 
útil,  porém  menos  conveniente  que  um  thermo-ventilador  bem  collocado, 
não  obstante  este  ter  sido  posto  de  parte. 

Em  resumo;  as  mangueiras  de  ar  constituem  um  meio  de  ventilação 
por  impulso  de  que  a  hygiene  tira  recursos  accessorios ;  são  apparelhos 
imperfeitos  que  melhoram  mas  não  purificam  completamente  a  atmosphera 
limitada  (i). 

Os  apparelhos  de  ventilação  por  impulso  mechanico  que  podem  ser 
usados  nos  navios  são:  1.^  o  de  Laurens  e  Thomas;  2.^,  o  de  Peyre. 

d.""  Ventilador  de  Laurens  e  Thomas. — A  machina  é  movida  pelo 

ditina  fMváí,  Montpellier  1847,  p.  2.  As  mangueiras  de  portinhola  estão  sendo  usadas 
a  bordo  das  nãos. 

(a)  Se  o  yento  sopra  com  força  fazem  os  ventiladores  um  angulo  que  impede  a 
passagem  do  ar,  e  se  nSo  ó  sufficiente  para  distende-los  são  ^asi  inúteis.  Estes  tubos 
não  téem  a  precisa  utilidade,  principalmente  em  certas  condições  em  que  a  ventilação 
é  mais  necessária;  de  noite,  quando  o  interior  do  navio  está  cheio  de  homens  e  oue 
por  isso  ó  conveniente  levar  para  longe  da  coberta  as  exhalaçôes  da  equipagem;  au- 
rante  as  tempestades,  não  obstante  ser  indispensável  a  ventila(^o  per  esâurem  fechadas 
as  escotilhas;  e  finalmente  durante  as  calmas,  porque  então  se  sente  mais  a  necessidade 
de  ar  puro  e  fresco.  Muitas  pessoas,  e  principalmente  os  doentes,  dão-se  mal  com  estes 
ventiladores,  por  causa  da  rapidez  e  desigualdade  com  que  o  ar  frio  se  introduz  na  co- 
berta; a  sua  esphera  de  acção  é  também  muito  limitada,  e  não  chega  a  todas  as  partes 
do  navio  onde  o  ar  está  viciado  pela  combustão  das  luzes  e  por  outras  causas,  nem 
expeUem  as  emanações  dos  líquidos  espirituosos  e  de  outras  provisões. 

Antony  Meyler,  A  ventilação  doí  navios. 

(1)  A  mangueira  de  ar  deve  estar  bem  suspensa,  porcrue  podem  resultar  graves  a&- 
ctdentes  da  ruptura  da  aderiça  que  a  supporta.  A  borao  oa  vignone  quebrando-se  esta 
aderiça,  a  mangueira  caiu  sobre  a  calaça  de  um  soldado  que  ficou  ferido  e  morreu 
quatro  horas  depois.  A  autopsia  mostrou  que  havia  desorganisação  no  cérebro  no  ponto 
correspondente  á  contusão  e  fractura  da  porção  escamosa  do  temporal  direito.  A  man- 
gueira tinha  perto  de  quinze  libras  de  neso,  ainda  augmentado  pela  velocidade  adqui* 
rida.  (Seaard,  Relatorto  da  piagem  da  Vignone,  em  1&35.) 
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vapor,  e  somente  occupa  alguns  metros  quadrados;  ímpelle  o  ar  para  um 
reservatório  regulador,  d'oDde  saem  tubos  que  o  levam  a  dífferentes  poa- 
tos :  por  este  meio  detennina-se  facilmente  a  quantidade  de  ar  introduzido. 
Uma  machina  de  sete  a  oito  cavallos  pôde  ventilar  coDrenientemente  um 
hospital  com  quinhentas  camas  (l). 

4.°  Ventilador  de  Petjre  (fig.  iO). — O  ventilador  de  Peyre  consiste 
n'um  cylindro  de  folha  de  ferro  galvanisado,  tapado  nas  duas  extremidades 
e  tendo  agua  atè  ao  meio,  deutro  do  qual  ha  uma  campânula 
de  ferro,  movida  por  uma  liaste  do  mesmo  metal,  comnu- 
nicando  com  uma  mamvella  e  um  volante.  Quatro  tubos 
^  munidos  de  válvulas  inversamente  dispostas  estão  ada- 
ptados ao  cylindro;  dois  elevam-se  do  fundo,  até  ao  inte- 
rior da  campânula,  e  passam  pouco  acima  do  nivel  de  agua, 
os  outros  dois  saem  da  extremidade  superior  do  cylindro, 
e  téem  a  sua  abertura  voltada  para  a  face  externa  e  supe- 
rior do  campânula;  dirigem-se  portanto  em  sentido  in- 
verso dos  primeiros.  Esta  disposição  permilte  que  a  cam- 
pânula, nos  seus  movimentos  de  vaivém,  funccione  sem 
attrito  á  maneira  da  bomba  aspirante  e  premente.  Sup- 
ponhantos  que  está  completamente  mergulhada;  quando 
começa  a  subir  impelle  o  ar  que  fica  acima,  dentro  do  cy- 
lindro ;  o  ar  assim  comprimido  sáe  pelo  tubo,  cuja  válvula 
se  abre  de  dentro  para  fora ;  o  outro  tubo  superior  conti- 
nua a  estar  fechado  porque  a  sua  válvula  somente  se  abre 
em  sentido  inverso.  Ao  mesmo  tempo  o  ar,  obedecendo  a 
um  mechanismo  análogo,  aSlue  debaixo  da  campânula, 
Fig.  10  (2)     3  <iu3li  logoque  se  enche  de  ar,  deixa  de  subir,  ficando 
separada  exteriormente  das  paredes  do  cylindro  por  uma 
ténue  camada  d'este  mesmo  fluido.  O  ar  exterior  e  interior  não  com- 
munícam  um  com  o  outro,  porque  o  rebordo  da  campânula  conserva-se 
um  pouco  abaixo  do  nivel  da  agua.  Quando  a  campânula  desce,  o  ar  sáe 
pelo  tubo  que  estava  fechado;  a  aspiração  e  a  entrada  do  ar  exterior  effe- 
ctuam-se  entre  o  alto  do  cylindro  e  o  exterior  da  campânula;  este  espaço 
vae  sempre  augmentando,  até  que  ella  não  possa  descer  mais,  isto  é,  alé  que 
esteja  vasia  de  ar  e  cheia  de  agua.  Se  pozermos  em  communicaç3o  com 
qualquer  espaço  fechado  um  dos  tubos  superiores  e  um  dos  inferiores, 
tendo  cuidado  em  dispor  as  suas  válvulas  em  sentido  contrario,  e  os  outros 
doistuboscommunicando,  nas  mesmas  condições,  com  o  ar  exterior,  func- 
cionará  o  apparelho  como  a  bomba  de  duplo  effeito;  aspirará  constante- 
mente o  ar  alterado,  e  impellirá  ar  puro  para  dentro  do  espaço  que  se 
quizer  ventilar.  N3o  haverá  attrito,  excepto  na  haste  ou  no  eoo  do  motor, 

(1)  Fleury,  Curto  de  hygiene.  Paris,  !8S3,  lom.  L".  p.  213. 

(2)  Fig.  10— Ventilador  de  Pejre.  —  á, 5,  C,  D,  cylindro.— a,  b,  e,  d.  cara- 

£  anula  interior — L,  haste  fixada  á  campânula;  serve  para  a  fazer  subir  e  descer — 
r,  caixa  de  couro — T  T,  tubos,  quepOememcommunicaçSoaparle  inferior  da  cam- 
pânula e  a  superior  do  cjlindro  com  o  espaço  que  se  quer  ventilar—  S,  S,  válvulas 
Sie  deixam  passar  o  ar  para  dentro  do  apparelho  —  S  S'  válvulas  que  se  abrem  em 
recç3o  opposta  &  das  iHVcedentes,  e  permittcm  a  sajda  do  ar  conlido  no  apparelho 
— E  E  nivA  superior  da  agua  era  que  se  move  a  campânula. 
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e  com  facilidade  se  obterão  trinta  oscillações  por  minuto,  com  mn  ventila- 
dor que  tenha  1  metro  cubico  de  capacidade  total;  em  rasao  do  seu  duplo 
effeito,  passarão  em  cada  hora  l^SÒO  metros  cúbicos  de  ar,  sendo  900 
metros  de  ar  viciado,  que  serão  substituidos  por  igual  quantidade  de  ar 
puro  (i). 

Descrevemos  este  apparelho  com  todos  os  pormenores,  porque  o  jul- 
gámos vantajoso  para  renovar  a  atmospbera  interior  de  certos  navios  (2). 

ARTIGO  IV — Elementos  do  problema  da  ventilação  náutica 

Procuremos  actualmente  os  dados  do  problema  da  ventilação  náutica 
e  os  meios  em  que  podemos  confiar  para  resolve-lo. 

1.®  Poumét  fixou  em  20  metros  cúbicos  de  ar  a  -f  *  6  graus  centígra- 
dos a  quantidade  d'este  fluido  que  a  ventilação  deve  fornecer  por  hora  a 
cada  doente  de  um  hospital.  Guérard  (3)  é  de  parecer  que  9  melros  cúbi- 
cos bastam  a  um  individuo  são,  e  que  para  um  hospital  a  estimativa  de 
Poumét  é  insufficiente ;  emflm  Boudin  eleva  a  67  metros  a  quantidade 
de  ar  necessária  por  hora  a  cada  individuo,  para  ventilar  uma  enferma- 
ria (4).  Podemos  sem  exageração  avaliar  em  20  metros  cúbicos  a  quanti- 
dade de  ar  que  a  ventilação  deve  introduzir  nos.  alojamentos  habitáveis 
dos  navios,  vistoque  a  accumulação  não  os  colloca  em  melhores  circum- 
stancias  que  os  hospitaes  bem  arejados.  Sirva  de  base  aos  nossos  cálculos 
esta  avaliação,  referindo-os  a  uma  nau  de  primeira  classe. 

Os  1 :087  homens  que  a  tripulam  carecem  durante  cinco  horas  da  noite, 
de  108:700  metros  cúbicos  de  ar;  portanto  se  diminuirmos  doesta  quanti- 
dade o  producto  da  medição  cubica  relativa  dos  alojamentos  habitáveis,  ou 
2:823,  ficarão  105:877  metros  cúbicos  como  expressão  da  quantidade  de 
ar  que  convém  introduzir  nas  baterias  de  uma  nau  de  primeira  classe,  para 
satisfazer  completamente  as  necessidades  da  respiração  nocturna  da  sua 
equipagem  (5).  Quem  acreditará  que  a  ventilação  natural  obtida  pela  im- 
pulsão do  vento,  ou  pelas  mangueiras  de  brim  possa  fornecer  esta  enorme 
quantidade  de  ar?  Ninguém.  É  portanto  necessário  recorrer  a  um  meio 
de  ventilação  mais  productivo.  Qual  é  o  systema  e  o  apparelho  mais  van- 

(i)  Guérard,  Ventilação  dos  edifícios  puUicoê  e  particuktrmente  dos  hospitaes.  (An- 
naes  de  hvgiene,  1846,  tom.  xxxvii,  p.  357.) 

(2)  O  ventilador  que  Boux  inventou  consiste  em  tubos  coUocados  a  vante,  nos 
lados  e  a  ré,  para  que,  em  todas  as  circumstancias  de  mareaçâo»  o  ar  possa  entrar  no 
interior  do  navio.  Helloco  asseverou  ter  visto  no  Rio  de  Janeiro  a  bordo  de  uma  fragata 
ingieza  este  systema  de  ventilação;  mas  nada  acrescentou  a  r^eito  da  sua  utilidade. 

^3)  Guérard,  Annaes  de  hygiene,  1847,  tom.  xxxvii,  p.  3^. 

(4)  Boudin,  Estudos  sobre  o  modo  de  ventilar  e  aquecer  os  hospitaes j  as  igrejas  e 
as  prisões,  (Annaes  de  hygiene,  tom.  i,  p.  303.) 

(5)  Não  se  deve  esquecer  que  as  habitações  téem  necessidade,  como  os  pulmões, 
de  inspirar  e  expirar;  para  serem  salubres  devem  expellir  o  ar  viciado  e  substitui-lo 
por  ar  puro :  só  a  ventilação  pôde  satisfazer  estas  imperiosas  exigências  da  habitação 
náutica.  Quando  tratámos  da  composição  da  atmospbera  interior  do  navio  calculámos 
somente  a  quantidade  de  ar  physiologicamente  necessária  para  prevenir  a  asphyxia,  não 
investigámos  a  que  é  indispensável  á  conservação  da  saúde;  o  que  explica  a  conside- 
rável (fifferença  entre  os  resultados  numéricos  expostos  aqui  e  os  que  então  indicá- 
mos. Pedimos  ao  leitor  que  considere  suocessivamente  a  questão  sob  estes  diíTerentes 
pontos  de  vista. 
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tajoso?  Estabeleçamos  desde  já  as  condições  que  deve  ter  o  ventilador 
náutico: 

1  .^  N3o  incommodar  a  manobra,  a  arrumação  e  o  andamento  do  navio; 

2.^  Exigir  pouca  força  muscular; 

3.°  Nao  tomar  muito  espaço ; 

4.°  Prescindir,  sendo*  thermo-ventilador,  de  muito  combustivel ; 

5.^  Poder,  se  for  preciso,  limitar  a  ventilação  a  uma  parte  do  navio. 

Iremos  pedir  este  appareího  ao  systema  de  aspiração  ou  de  impulsão? 
Boudin  prefere,  nos  ecUficios  civis,  o  primeiro :  entendemos  que  em  hy- 
giene  naval  é  conveniente  não  ser  exclusivo,  e  que  as  diversas  categorias 
de  navio  podem  exigir  differentes  systemas  de  ventilação,  segundo  a  sua 
grandeza  e  as  suas  divisões  interiores ;  o  mesmo  acontece  aos  que  tèem  co- 
zinha distillatoria,  e  principalmente  os  que  são  movidos  pelo  impulso  do 
vento  ou  pela  força  do  vapor. 

Os  navios  de  vela  de  classe  inferior,  escunas,  brigues-escunas,  cutters, 
canhoneiras,  avisos,  serão  ventilados  com  vantagem  pelos  folies  de  força 
centrífuga,  devendo  preferir-se  o  appareího  de  Brindejonc  em  attenção  á 
sua  simplicidade  e  efficacia;  para  os  brigues  grandes  e  corvetas,  escolhe- 
ríamos o  ventilador  de  Peyre,  admittindo  comtudo  que.  a  experiência  de- 
monstre que  a  agua  do  cylindro  o  deixa  funccionar,  quando  não  estiver 
horisontal,  durante  os  balanços  do  navio.  Este  ventilador  tem  a  vantagem 
de  não  carecer  senão  de  um  homem  para  lhe  dar  movimento.  Quando  se 
pensa  que,  trabalhando  dez  horas  introduz  no  interior  de  uma  fragata  de 
primeira  classe  9:000  metros  cúbicos  de  ar,  isto  é,  renova  durante  este 
tempo  mais  de  seis  vezes  a  sua  atmosphera  interior,  não  pôde  deixar  de 
lamentar-se  que  a  hygiene  naval  não  tenha  ha  mais  tempo  aproveitado  tão 
maravilhoso  recurso. 

À  bordo  das  naus  de  vela  o  ventilador  de  Peyre  (dado  o  caso  que  in- 
dicámos) ainda  nos  parece  ser  o  melhor;  mas,  sendo  n'estes  navios  moito 
maior  o  espaço  cubico  que  carece  de  ser  purificado,  devem  augmentar-se 
as  proporções  do  ventilador;  por  isso  desejámos  ver  coUocados  a  bordo 
das  naus  de  segunda  e  terceira  classe  dois  apparelhos  de  1  metro  cubico 
cada  um,  e  nas  naus  de  primeira  classe  outros  dois,  tendo  o  de  vante  i"',50, 
e  o  de  ré  1  metro  somente.  Estes  dois  apparelhos  reunidos  podem  dar  en- 
trada a  2:250  metros  cúbicos  de  ar  em  cada  hora,  e  renovar  em  pouco  tempo 
a  atmosphera  interior  das  baterias  e  do  bailéu.  Para  darem  a  maior  somma  de 
vantagens  adoptam-se  certas  precauções :  o  tubo  aspirador  communica  com 
uma  mangueira  de  ferro  que  atravessa  os  corredores  principaes  do  porão, 
e  termina  no  pavimento  do  bailéu  em  oriflcios  que  se  conservam  tapados 
quando  o  ventilador  não  funcciona;  o  tubo  ventilador  adapta-se  a  outra 
mangueira  que  o  ar  puro  percorre  até  chegar  ás  profundidades  do  navio: 
os  dois  tubos  superiores,  um  destinado  a  receber  o  ar  puro,  e  outro  a  ex- 

Eellir  o  que  está  alterado,  passam  através  de  uma  portinhola  da  bateria 
aixa. 

ARTIGO  V — Systemas  de  ventdaçÂo  propostos 

O  calórico  e  o  vapor  da  agua  das  caldeiras  devem  ser  os  únicos  moto- 
res da  ventilação  dos  navios  de  vapor.  Podem  empregar-se  os  dois  syste- 
mas, o  de  aspiração  só,  ou  juntamente  com  este  o  da  impulsão  aérea. 
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1 .®  Systema  de  aspiração. — Este  systema  exigiria  apenas  alguns  tubos 
que  atravessassem  as  coxias  principaes  do  porão,  fornecendo  ramificações 
aos  diversos  repartimentos  (prisões,  paiol  geral,  paiol  despensa,  paioes  es- 
peciaes),  e  três  ou  quatro  ramos  para  se  adaptarem  ás  aberturas  da  coberta, 
que  estariam  tapadas  quando  somente  se  quizesse  ventilar  o  porão.  Se  fosse 
necessário  ventilar  ao  mesmo  tempo  a  coberta,  adaptar-se-iam  a  estes  ori- 
ficios  mais  alguns  tubos,  que,  costeando  lateralmente  as  caldeiras  para 
começarem  a  aquecer-se,  fossem  abrir-se  nas  fornalhas  por  baixo  das  gre- 
lhas. 

Para  tomar  independente  a  ventilação  das  differentqs  partes  do  navio 
seria  necessário  pôr  torneiras  em  cada  uma  das  ramificações  principaes 
d'este  systema  de  tubos  aspiradores,  e  collocar  em  differentes  pontos  nos 
segmentos  dos  tubos  próximos  do  fogo,  alguns  diapbragmas  feitos  de 
rede  metallica  para  haver  completa  segurança  relativamente  aos  perigos  de 
incêndio.  Talvez  também  fosse  útil  effectuar  nos  tubos  algumas  aberturas 
para  receberem  o  ar  que  achassem  no  seu  transito,  tlste  systema  de  venti- 
lação seria  extremamente  simples  e  fácil.  Supponhamos  que  se  queria  ven- 
tilar uma  prisão,  a  de  bombordo,  por  exemplo;  esperava-se  que  a  machina 
trabalhasse,  fecbavam-se  as  torneiras  obturadoras  á  ré  do  tubo  secundário 
destinado  a  extrahir  o  ar  d'esta  prisão,  e  a  tiragem,  estabelecendo-se  por  si 
mesma,  aspiraria  o  ar  d'esta  parte  do  navio.  Não  podem  objectar-se  em 
desfavor  d'este  projecto  as  rasões  de  economia,  porque  seriam  mínimas  as 
despezas,  e  feitas  uma  só  vez,  e  desnecessárias  as  do  combustível.  A  única 
censura  rasoavel  que  lhe  podem  fazer  é  que  não  ventila  o  navio  quando  este 
está  fundeado;  mas  não  será  durante  as  viagens  que  mais  se  carece  da  re- 
novação do  ar?  Não  poderá  supprir-se  a  tiragem  das  fornalhas  aquecendo  a 
embocadura  dos  tubos  aspiradores,  quando  a  machina  não  funccionar? 

2.®  Systema  de  aspiração  e  impulsão. — A  ventilação  por  aspiração 
e  impulsão  simultâneas,  em  vez  de  aproveitar  o  calórico  das  fornalhas, 
utilisa  o  vapor  de  agua ;  e  assim  como  para  mover  a  bomba  que  esgota  as 
aguas  do  porão  se  aproveita  o  movimento  da  machina,  porque  não  se  em- 
pregará uma  pequena  fracção  d'esta  força  para  mover  uma  bomba  aspi- 
rante ?  Se,  como  dissemos  ha  pouco,  o  systema  de  Laurens  e  Thomas  em- 
prega a  força  de  sete  ou  oito  cavallos  para  fornecer  ar  puro  a  um  hospi- 
tal de  500  camas,  não  poderia  aproveitar-se  uma  insignificante  fracção 
do  poder  mechanico  de  um  motor,  cuja  força  varia  de  160  a  1:200  cavallos 
para  renovar  incessantemente  o  ar  interior  do  navio?  O  systema  que  pro- 
pomos pôde  ter  duas  formas  distinctas:  1.^,  aspiração  exercida  por  uma 
bomba  e  impulsão  pela  do  lado  opposto;  2.°,  impulsão  e  aspiração  effe- 
ctuadas  ao  mesmo  tempo,  ou  por  uma  só  bomba  ou  por  cada  uma  das  duas 
bombas  symetricas. 

Tal  é  o  systema  de  ventilação  que  imaginámos  para  os  navios  de  vapor. 
Deixámos  os  meios  de  execução  aos  engenheiros  e  ofQciaes  dos  navios,  úni- 
cos juizes  competentes  n'esta  matéria.  Confiámos  n'este  systema,  que  nos 
parece  fecundo  em  úteis  resultados :  1  .^  porque  a  revolução  náutica,  que 
deve  transformar  completamente  as  embarcações  de  véla  em  navios  mixtos, 
pennittirá  applica-lo  a  quasi  todos ;  2.^,  porque  a  ventilação  permanente 
será  tão  útil  á  conservação  dos  navios  e  das  suas  provisões  como  á  saúde 
das  equipagens;  3.**,  finalmente  porque  a  adopção  d'esta  idéa  toca  de  perto 
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em  interesses  hygienicos  tão  poderosos,  vitaes  e  incontestados,  que,  aju- 
dada ou  não,  ba  de  realisar-se. 

Completaremos  este  estudo,  cuja  importância  nenhum  medico  da  ma- 
rinha desconhece,  fazendo  notar  que  os  navios  destinados  ás  viagens  pola- 
res, deveriam  ter  um  apparelho  de  ventilação  análogo  aos  que  Leon  Duvoir 
estabeleceu  em  muitos  ediãcios  públicos  de  Paris,  para  conservar  pura  a 
atmosphera  e  em  temperatura  moderada. 

ARTIGO  VI— Desinfjecção  dos  navios 

l.**  Condições  da  infecção, — A  accumulaçSo,  existindo  em  todos  os 
navios,  até  nos  mais  espaçosos,  toma  a  sua  atmosphera  imprópria  para  a 
respiração,  não  só  porque  lhe  rouba  o  oxygenio  e  lhe  dá  acido  carbónico, 
mas  também  porque  a  impregna  de  miasmas  orgânicos  deletérios,  pro- 
venientes dos  indivíduos  amontoados  em  grande  numero  em  espaços  in- 
sufficientes.  É  esta  a  principal  causa  do  mephitismo ;  por  outro  lado  a  fer- 
mentação pútrida  da  madeira  e  da  agua  do  mar  estagnada  dentro  do  navio 
e  a  decomposição  das  matérias  orgânicas,  que  fazem  parte  das  provisões  e 
da  carga,  são  outras  tantas  causas  de  alteração  do  ar  que  contribuem  mais 
para  o  tornar  nocivo  á  respiração  que  alguns  centésimos  de  oxygenio  tira- 
dos ás  suas  proporções  habituaes.  <0s  cálculos  dos  chimicos,  diz  com  muita 
rasão  Boudin,  assentam  exclusivamente  no  facto  da  viciação  do  ar  pelo 
acido  carbónico;  comtudo  todo  o  acido  carbónico  do  mundo  não  poderá  pro- 
duzir o  typho  ou  a  gangrena  do  hospital.  Ha  portanto  outra  causa  a  conâ- 
derar  na  viciação  do  ar  produzida  pela  respiração.  Quando  será  que  a  chi- 
mica,  que  não  distingue  da  saliva  normal  a  saliva  do  cão  atacado  de  bydro- 
phobia,  comprehenderá  que  não  está  habilitada  para  dar  leis  em  medici- 
na?» (1) 

O  cheiro  hepático  desagradável  do  ar  viciado  nas  profundidades  do  na- 
vio mostra  indubitavelmente  que  está  impregnado  de  gazes  provenientes 
da  decomposição  das  substancias  proteicas  vegetaes  ou  animaes  que  con- 
têem  enxofre  no  numero  dos  seus  elementos  constitutivos.  É  dífScil  de  ima- 
ginar o  grau  de  intensidade  que  algumas  vezes  adquire  este  cheiro,  quando 
as  bombas  extrahem  a  agua  infecta  da  sentina,  ou  quando  é  agitada  pelos 
balanços  do  navio.  A  bordo  da  Archimèdes,  perto  do  Rio  de  Janeiro,  foi 
necessário  tapar  as  escotilhas  por  causa  de  uma  tromba ;  pouco  depois  es- 
palharam-se  na  coberta  torrentes  de  acido  sulphydrico  que  ennegreceram 
as  pinturas  e  manaram  os  objectos  metallicos  (a).  Payen,  cirurgião  mór  da 
Girafe  (1840)  conta,  que  em  uma  occasião  de  grande  lufada  de  vento, 

(1)  Boudin,  Leis  paihologicas  da  mortaliéUide;  (2.*  memoria)  Influencia  da  densi- 
dade das  populações  no  estado  sanitário,  (Aimaes  de  hygiene,  voí.  xxxix,  i848,  p.  77 
e  364.) 

(a)  Na  corveta  D.  João  h  fundeada  na  bahia  do  Rio  de  Janeiro,  era  tSo  infecto  o 
cheiro  dos  ffazes  saídos  do  porão  que  a  jpermanencia  a  bordo  se  tinha  tomado  arris- 
cada (aquelle  navio  é  construído  de  teca) .  Sendo  improfícuos  os  meios  empregados  em 
similhante»  casos, — esgotamento  e  desinfecção  das  aguas  da  sentina — necessário  foi  re- 
correr a  outros  mais  eSicazes.  A  corveta  fez-se  de  yéla  e  foi  fundear  na  enseada  da  ilha 
Grande;  ali  desembarcou  todos  os  objectos  contidos  no  porSo  (tancrues,  lastro,  etc).  De- 
pois do  porSo  estar  bem  secco,  fumigado  com  chloro  e  caiado,  enibarcou-se  novamente 
tudo.  O  mau  cheiro  desappareceu. 


DESINFECÇÃO  DOS  NAVIOS  197 

saiu  do  porão  tal  quantidade  d'aquelle  gaz  que  enuegreceu  tudo  a  bordo ; 
estas  emanações  deletérias  resistiram  ás  fumigações  de  chloro,  á  renovação 
frequente  da  agua  da  sentina,  e  somente  cessaram  quando  o  mar  acalmou. 
Sob  a  sua  influencia  appareceram  muitos  embaraços  gástricos  com  ano- 
rexia, induto  da  língua,  etc. ;  anginas  diphtbericas,  broncbites  e  inflam- 
mações  do  pulmão ;  passados  dias  apresentaram-se  na  enfermaria  muitos 
marinheiros  que  diziam  estar  atacados  de  sarna ;  tinham  na  pelle  peque- 
nas elevações  rubras  com  prurido;  esta  erupção  pareceu  a  Payen  ser  de 
natureza  eliminadora  (l). 

Chevreul  foi  o  primeiro  que  explicou  a  infecção  sulphydrica  pela  de- 
composição dos  sulphatos,  quando  estão  em  contacto  com  a  agua  do  mar; 
a suanatureza é  idêntica  á  que  n'estes  últimos  annos  tomou  mepbiticas 
as  aguas  do  porto  de  Marselha,  a  ponto  de  matarem  todos  os  peixes  que 
as  habitavam,  especialmente  o  Labrax  lúpus.  N'este  caso  a  apparição 
de  hydrogenio  sulphurado  foi  attribuida  ás  aguas  de  fabricas  de  sabão, 
que,  como  é  geralmente  sabido,  abundam  em  sulphatos  (2X  O  mau  cheiro 
é  uma  qualidade  eventual  dos  miasmas  originados  pelas  fermentações  or- 
gânicas :  falta  algumas  vezes,  e  comtudo  a  presença  dos  miasmas  e  a  sua 
influencia  deletéria  são  reveladas  pela  apparição  de  doenças  Jnfectuosas. 
Tem-se  confundido,  e  ainda  hoje  se  confunde,  o  cheiro  fétido  èdiinfecção; 
é  certo  que  podem  estar  reunidos,  mas  também  se  encontram  separados ;  e 
quando  n'um  espaço  em  que  respiram  muitos  individues,  onde  as  decom- 
posições orgânicas  são  permanentes,  o  olfacto  não  receba  impressões  des- 
agradáveis, deve  não  obstante  receiar-se  a  infecção  miasmatica  e  tomar  as 
necessárias  precauções. 

É  o  que  acontece  nos  navios.  Se  a  ventilação  náutica  fosse  praticada 
tão  methodicamente  e  em  tão  larga  escala  como  desejámos,  é  indubitável 
que  se  tomaria  supérflua  a  desinfecção  chimica;  fortes  correntes  de  ar  le- 
variam para  fora  do  navio  os  miasmas,  sem  lhes  dar  tempo  para  se  accu- 
mularem  e  adquirirem  intensidade ;  mas  como  isto  não  acontece,  é  ainda 
tão  frequente  como  indispensável  a  bordo  dos  navios  o  uso  dos  desinfe- 
ctantes. 

2.^  Desinfectantes.  — Fleury  define  os  desinfectantes  «substancias  que, 
por  sua  acção  chimica,  destroem  ou  neutralísam  as  matérias  estranhas  que 
viciam  o  ar  atmospherico» .  A  natureza  d'estas  matérias  indica  os  meios 
que  devemos  empregar  para  destmi-las  ou  neutralisa-las :  são  acidas?  Re- 
corra-se  a  bases  enérgicas.  São  ammoniacaes?  Os  seus  neutralisantes  serão 
os  ácidos.  Pertencem  finalmente  á  classe  dos  productos  complexos  das  fer-' 
mentações  vegetaes  e  animaes,  em  que  a  chimica  não  demonstra,  mas  sup- 
põe  a  existência  de  azote,  carbono,  hydrogenio  eoxygenio?  Empreguem-se 
as  substancias  deshydrogenantes  e  desoxydantes.  Seguiremos  esta  mesma 
ordem  na  enumeração  dos  desinfectantes  utilisados  para  purificar  os  na- 
vios. 

A  cal  é  um  dos  desinfectantes  mais  usados  a  bordo.  Já  tivemos  occasião 
de  explicar  a  utilidade  da  cal  como  induto  destinado  a  substituir  as  pinturas 
no  interior  das  baterias  e  da  coberta,  e  aconselhámos  que  se  juntasse  á  cal 
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Payen,  Rdatorio  da  viagem  da  Girafe.  Terra  Nova,  i840  (GoUecçSo  de  Brest). 
Noticia  das  sessões  da  aeademia  das  sciendas,  tom.  xx,  18tô,  p.  112. 
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O  bypochlorito  da  mesma  base  para  a  tornar  ainda  mais  salubre.  A  cai  é  emi- 
nentemente própria  para  absorver  certos  productos  gazosos  ácidos,  espe- 
cialmente o  acido  carbónico;  ha  portanto  utilidade  em  caiar  o  navio  fre- 
quentes vezes,  e  em  collocar  de  tempos  a  tempos  nas  baterias  alguns  vasos 
contendo  cal  diluida.  Hallé  e  Nysten  (i)  asseguram  que  o  dr.  Mitcbell  acon- 
selhara a  lavagem  do  interior  do  navio  com  lixívias  alcalinas. 

As  fumigações  acidas,  saturando  os  productos  ammoniacaes  odoríferos, 
e  formando  saes,  s3o  também  habitualmente  usadas  como  desinfectantes. 
O  vinagre  é  quasi  sempre  preferido  umas  vezes  em  aspersão,  ouU^s  em 
evaporação,  deitando-o  sobre  um  ferro  quente.  Este  modo  de  puríficaçSo 
é  regulamentar  e  tem  a  vantagem  de  ser  extremamente  simples. 

O  acido  chlorhydrico  applicado  com  este  intuito  pela  primeira  vez,  em 
1773,  por  Guyton  de  Morveau,  que  o  obtinha  tratando  o  chlorureto  de  só- 
dio pelo  acido  sulphurico,  e  o  acido  nitrico  obtido  pela  reacção  do  nitrato  de 
potassa  e  do  acido  sulphurico,  recommendado  em  1 780  por  Carmichael 
Smith,  são  desinfectantes,  cuja  acção  é  análoga  á  do  vinagre. 

Os  addos  hypo-azotico  e  sulphuroso,  tendo  grande  tendência  para  pas- 
sarem ao  grau  superior  de  oxydação,  privam  do  oxygenio  e  decompõem  os 
miasmas  orgânicos;  obtem-se  o  primeiro  facilmente  deitando  nitro  sobre 
carvões  accesos,  ou  fazendo  aquecer  acido  nitrico  em  contacto  com  o  cobre; 
e  o  segundo  queimando  enxofre  ao  ar  livre. 

O  chloro,  cujas  propriedades  desinfectantes  foram  indicadas  pela  pri- 
meira vez  por  Fourcroy,  em  1791,  e  os  hypochioritos  alcalinos  que  se  po- 
dem considerar  como  reservatórios  d'este  gaz,  são  as  substancias  desinfe- 
ctantes geralmente  empregadas  pela  hygiene  naval. 

Antigamente  estas  fumigações  preparavam-sepela  reacção  do  bi-oxydo 
de  manganese,  do  chlorureto  de  sódio,  do  acido  sulphurico  e  da  agua; 
actualmente  o  bypochlorito  de  cal  é  o  único  desinfectante  fornecido  aos 
navios  de  guerra,  e  o  gaz  chloro  evolve-se  d'este  chlorureto  de  oxydo  ou 
pela  acção  lenta  do  acido  carbónico  do  ar,  ou  pela  acção  mais  prompta  de 
algum  acido  enérgico :  o  acido  sulphurico  ou  o  acido  chlorhydrico. 

Gomo  actua  o  chloro  na  desinfecção? 

Combina-se  com  o  hydrogenio  da  matéria  orgânica? 

Decompõe-lhe  a  agua,  libertando  o  oxygenio  que  vae  dar  a  esta  maté- 
ria novas  propriedades  chimicas? 

Effectuam-se  estas  duas  reações  simultaneamente? 

Estas  questões  theoricas  têem  um  certo  interesse ;  mas,  seja  qual  for  a 
solução  que  lhes  doem,  é  um  facto  incontestável  que  os  chloruretos  desin- 
fectam o  ar.  Os  regulamentos  maritimos  prescrevem  as  fumigações  com 
chloro,  é  por  isso  necessário  regula-las  por  instrucções  precisas  que  deter- 
minem os  dias,  as  horas  e  os  logares  em  que  devam  effectuar-se,  e  as  pre- 
cauções necessárias  para  attenuar  os  seus  inconvenientes.  Se  a  bordo  dos 
navios  houvesse  apparelhos  de  ventilação,  seria  útil  evacuar  completamente 
os  logarès  inferiores,  fechar  as  escotilhas  e  não  aspirar  o  ar  sem  que  os 
miasmas  orgânicos  estivessem  por  algum  tempo  expostos  á  influencia  neu- 
tralisante  do  chloro.  Talvez  também  fosse  vantajoso  fornecer  ás  embarca- 
ções alguma  quantidade  de  bypochlorito  de  soda  ou  de  potassa  para  se  ad- 

(1)  Hallé  c  Nysten,  Diceionario  das  scieneias  medicasy  tom.  vm,  p.  531. 
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dicionar,  na  proporção  de  um  para  cem,  á  agua  destinada  ás  lavagens 
interiores,  quando  o  estado  sanitário  indicasse  a  necessidade  de  meadas 
excepcionaes.  O  conselho  de  salubridade, '  nas  suas  instrucções  de  23  de 
novembro  de  1833,  recommendou  este  meio  de  desinfecção,  não  obstante 
entender  que  a  agua  de  Javelie  é  preferível  ao  chlorureto  de  cálcio,  por- 
que este  deposita  uma  camada  hygroscopica  própria  a  conservar  a  humi- 
dade. Relativamente  ás  fumigações  odoríferas  (incenso,  essências,  etc), 
diremos  somente  que  addicíonsnn  ao  ar  productos  impróprios  á  respiração 
sem  o  purificar,  e  que  os  miasmas  não  se  destroem  disfarçando  um  cheiro 
com  outro.  A  massa  piríforme  de  pólvora  diluida  em  vinagre,  que  Duha- 
mel  julgava  útil  para  desinfectar,  seria  um  meio  insignificante  se  não  fosse 
nocivo  (1)  (a). 

Taes  são  as  principaes  considerações  que  suscita  este  grave  assumpto 
— a  ventilação  e  a  purificação  aérea  applicadas  aos  navios.  Como  conciliar  a 
marcha  sempre  ascendente  dos  progressos  da  bygiene  naval  com  o  olvido 
de  um  dos  seus  mais  preciosos  recursos?  £  uma  contradicção  que  não  pro- 
curaremos explicar.  Temos  muitas  vezes  interrogado  os  facultativos,  os  ofii- 
ciaes  de  marinha  e  os  engenheiros  sobre  esta  grave  questão;  todos  una- 
nimemente reconhecem  a  indispensável  necessidade  e  a  fácil  realisação  de 
um  systema  de  ventilação  náutica. 

Que  se  espera  portanto  para  começar  a  eSectua-lo?  Não  deixemos  que 
as  outras  nações  nos  precedam,  marquemos  uma  era  nova  na  bygiene  na- 
val, restaurando  e  aperfeiçoando  o  que  os  nossos  pães  já  tinbam  experi- 
mentado, porque  o  que  hoje  pedimos  não  é  novo  nem  estranho;  e  o  multa 
renascentur  qucB  jam  ceçidere  applica-se  á  ventilação  dos  navios  como  a 
muitas*cousas  que  hoje  procurámos  sob  o  pó  com  que  o  tempo  asocculta  (2). 
Temos  certeza,  repetimos,  de  que  n'esta  matéria  ainda  ha  muito  que  estu- 
dar e  dizer,  mas  temos  ufania  em  havermos  sido  o  primeiro  que  chamá- 
mos a  attenção  para  este  ponto  fundamental  da  bygiene  marítima ;  contá- 
mos com  a  solicitude  da  repartição  da  marinha,  e  com  o  zelo  dos  enge- 
nheiros, officiaes  de  marinha  e  facultativos  navaes,  a  fim  de  que  d'estas 
idéas  apenas  enunciadas  se  tirem  úteis  resultados. 


f  I)  o  artigo  23.^  do  regulamento  do  i  .*  de  janeiro  de  1786  mandava  fumigar  alter- 
nadamente com  bagas  de  zimbro,  vinagre  ou  pólvora,  todas  as  manbSs,  o  porSo  a  co- 
berta e  por  baixo  dos  tombadilhos^  e  duas  vezes  por  dia  a  enfermaria.  Émpregavam-se 
também  algumas  vezes  fumigações  balsâmicas,  deitando  no  alcatrão  uma  bala  ardente, 
e  se  fechavam  as  escotilhas  para  expor  os  homens  a  esta  desinfecção  equivoca  (A.  Le- 
fèvre,  Historia  do  serviço  de  saúde  da  marinha.  Obra  inédita). 

(a)  Estas  e  outras  reflexões  do  auctor  íazem-me  lembrar  do  artigo  2.**  do  regi- 
mrato  que  actualmente  vigora  na  nossa  marinha  de  guerra. 

«Em  todos  os  dias  ao  amanhecer  será  feita  a  limpeza  necessária  interiormente,  em 
todo  o  navio,  raspando-o  e  hddeand(H)j  etc.  Feita  a  limpeza  interior  será  perfumado 
todo  o  navio  com  vinagre,  com  alcatrão  ou  pólvora.^ 

Este  ultimo  perfume  é  o  mais  usado I !... 

^2)  A  marínna  nelga  estuda  actualmente  a  maneira  de  aproveitar  os  meios  de 
ventilação  emiHre^os  nos  navios.  O  dr.  Van-Hecke  experimentou  ultimamente,  na 
escuna  Marie  Loutse,  o  seu  systema  de  ventilação :  o  ar  viciado  foi  extrahido  em  três 
minutos  e  dezoito  segundos,  e  substituído  por  ar  fresco  em  três  minutos  e  vinte  e  qua- 
tro segundos.  (Annaes  das  setencias^  iO  de  julho  1855,  p.  178.) 


200  INFLUENCIAS  NÁUTICAS 


ARTIGO  VII — IlluminaçAo  a  bordo  dos  navios 

1.*  Influencia  da  luz  na  hygiene. — A  hygiene  naval,  depois  de  ler 
assegurado  a  renovação  e  conservação  da  integridade  chimica  do  ar  inte- 
rior dos  navios,  julgaria  a  sua  missão  incompleta  se  não  tratasse  de  procu- 
rar os  meios  de  fornecer  ás  equipagens  a  quantidade  de  luz  necessária  para 
que  a  vida  não  se  enfraqueça.  É  preciso,  diz  Réveillé-Parisé  (i),  que  a  ha- 
bitação esteja  exposta  á  benéfica  influencia  solar,  que  não  tem  rival,  se 
acreditarmos  o  provérbio  italiano :  onde  o  sol  nao  entra,  entra  o  medico. 
Poderá  admittir-se  que  os  raios  solares  modificam  as  qualidades  do  ar,  tor- 
nando o  oxygenio  mais  assimilável  aos  nossos  órgãos?  Seja  qual  for  a  ex- 
plicação, o  facto  é  constante;  e  julgámos  defender  uma  questão  julgada  se 
lembrarmos  que  sem  a  luz  perigam  os  vegetaes  e  animaes;  a  chromula  de 
uns  e  os  glóbulos  dos  outros  não  se  renovam  perfeitameute;  abundamos 
suecos  brancos;  a  dureza  elástica  dos  tecidos^  florescente  attributo  da 
saúde,  é  substituida  pela  sua  flaccidez  mórbida ;  as  formas,  em  vez  de  se 
desenvolverem  na  justa  proporção  que  constilue  o  typo  da  espécie,  como 
notou  W.  Edwards  (2),  adquirem  desvios  inharmonicos;  ávida  emfim pa- 
rece ameaçada  na  sua  origem  pela  falta  de  um  dos  seus  excitantes  mais 
essenciaes,  a  luz. 

Ouçamos  este  eminente  physiologista. 

cA  luz  Influe  com  o  seu  calórico  em  todas  as  partes  do  corpo  humano 
que  se  trazem  ordinariamente  cobertas,  e  também  exerce  outras  influen- 
cias nas  que  estão  habitualmente  desnudadas.  Se  julgássemos  que  os  olhos 
são  unicamente  destinados  a  receberem  a  impressão  das  cores,  das  for- 
mas e  das  dimensões,  conmietteriamos  ujn  erro  notável;  a' natureza,  que 
os  fez  tão  sensíveis  ao  fluido  luminoso,  deu-lhes  por  esse  modo  maior  apti- 
dão para  transmittirem  a  acção  da  luz.  É  evidente  que  este  fluido  actuando 
nos  olhos  não  se  limita  unicamente  ás  sensações  da  visão,  porque  em  mui- 
tas doenças  agudas,  quando  estes  órgãos  se  expõem  á  luz,  aindaque  mo- 
derada» todos  os  symptomas  exacerbam-se  immediatamente  (3).> 

A  habitação  náutica  prova  a  iQfluencia  vivificante  da  luz.  Observae  o  fiel 
do  porão  e  os  fieis  do  commissario  que  raras  vezes  saem  da  sua  morada 
submarina,  a  que  o  habito  os  afieiçoou;  comparae-os  com  os  marujos  C[ue 
passam  a  maior  parte  da  vida  na  tolda,  e  vereis  a  cõr  esbranquiçada  e  a  in- 
chação como  edematosa  dos  primeiros  contrastando  com  o  rosto  queimado 
e  os  membros  vigorosos  dos  segundos.  A  sau(^  florescente  d'estes  indivi- 
duo$  também  depende  de  outras  causas;  a  acção  do  ar  puro  e  renovado  e 
a  dos  exercícios  do  corpo  coadjuvam  a  influencia  da  irradiação  solar.  D'aqui 
se  deduz  a  necessidade  de  arredar  os  obstáculos  que  impeçam  a  entrada 
da  luz  no  interior  do  navio. 

2.°  Aberturas  por  onde  entra  a  luz. — Todas  as  aberturas  destinadas 
á  ventilação  servem  também  para  dar  entrada  á  luz,  mas  emquanto  as  pri- 


(1)  Physioiogia  e  hygiene  dos  homens  occupados  em  trabalhos  do  espirito.  Paiis, 
i843,  tom.  %  p.  233. 

(2)  Influencia  dos  agentes  physicos  na  vida,  i824,  p.  401. 

(3)  Edwards,  Op.  cit.,  p.  403. 


ILLUMINAGÃO  A  BORDO  DOS  NAVIOS  201 

meiras  podem  de  um  momento  a  outro  ser  fechadas,  para  que  o  mar  nao 
entre  no  navio,  as  segundas,  pelo  contrario,  deixam  sempre  e  sem  perigo 
passar  o  fluido  luminoso. 

A  luz  entra  no  navio  através  de  vidros  prismáticos  sufficientemente 
grossos  para  resistirem  á  pressão  de  corpos  muito  pesados  e  ao  impulso 
das  vagas:  acontece  o  mesmo  nas  portinholas  de  ré  que  n3o  téem  peças  e 
foram  transformadas  em  janellas  por  meio  de  caixilhos  envidraçados. 

A  disposição  dos  vidros  lenticulares  (i)  é  engenhosa  e  adequada  ao  fim 
a  que  se  destinam;  o  espaço  aberto  na  grossura  das  amuradas  para  dar  pas- 
sagem aos  raios  luminosos  figura  um  cone  truncado  que  a  sua  forma  e  côr 
habitual  tomam  eminentemente  próprio  para  augmentar  a  intensidade  dos 
raios  luminosos  e  dirigi-los  ao  interior  do  navio.  Estes  vidros  tapam  a  aber- 
tura das  vigias  e  podem  tirar-se  facilmente  para  darem  entrada  ao  ar :  uma 
bacia  munida  de  um  tubo  de  despejo  dirigido  de  cima  para  baixo  até  ter- 
minar no  exterior  do  navio  dá  prompta  saída  á  pequena  quantidade  de  agua 
que  penetra  por  entre  as  juntas  das  vigias. 

Não  nos  parece  que  se  possa  melhorar  esta  disposição ;  mas  perguntá- 
mos :  Não  seria  possível  empregar  vidros  prismáticos  de  maiores  dimensões, 
principalmente  na  tolda  dos  navios  pequenos,  por  tal  modo  que  a  coberta 
se  conservasse  sempre  com  luz?  Não  conviria  também  augmentar  o  nu- 
mero dos  vidros  lenticulares  nas  amuradas  do  navio? 

Dois  parafusos  de  ferro,  que  atravessam  a  amurada  de  fora  para  den- 
tro, ajudam  a  fechar  hermeticamente  a  abertura  das  vigias,  e  permittem, 
como  já  dissemos,  que  nos  portos  e  em  viagem,  quando  o  mar  está  bonan- 
çoso, se  tirem  os  vidros  e  se  deixe  entrar  o  ar.  Seriamos  injustos  se  não 
reconhecêssemos  o  grande  beneficio  resultante  dos  vidros  da  coberta ;  mas 
é  exactamente  por  sabermos  quanto  são  úteis  que  procurámos  tirar  d'elles 
o  maior  proveito  possível  (2). 

Assim  como  as  vigias  e  portinholas  deixam  entrar  a  luz  lateral,  do 
mesmo  modo  as  escotilhas  a  deixam  penetrar  verticalmente. 

As  clarabóias  têem  nas  escotilhas  a  mesma  utilidade  que  os  vidros 
lenticulares  nas  vigias;  tapam  aquellas aberturas,  deixando  comtudo  passar 
os  raios  luminosos.  A  sua  forma  depende  necessariamente  dos  logares  a 
que  se  destinam;  estão  dispostas  em  dois  planos  inclinados  á  maneira  de 
um  telhado;  a  grossura  dos  vidros  que  as  constituem,  os  varões  parallelos 


(i)  A  passagem  dos  raios  luminosos  através  de  uma  lente  pôde,  pela  refracçSo, 
produzir  no  foco  uma  tempratura  elevada.  Chevallier  cita  a  este  respeito  alguns  fa- 
ctos muito  notáveis.  Em  i790  um  individuo,  tendo  por  imprudência  arremessado  o 
fundo  de  uma  garrafa  sobre  um  monte  de  jpalha  exposto  ao  sol,  viu  pouco  depois  que 
a  palha  se  havia  incendiado.  Uma  garrafa  de  crystal  deitou  fogo  a  uma  tapeçaria.  Êm 
Koenigsberg  queimou-se  um  pavimento  de  madeira  oue  estava  nas  mesmas  condições. 
A  explosão  em  Vincennes,  no  dia  22  de  agosto  de  1837,  foi  causada  pela  acção  do  sol 
sobre  os  vidros.  Nâo  iulgâmos  que  as  lentes  plano-convexas  usadas  nos  navios  possam 
reproduzir  estes  accidentes,  mas  em  todo  o  caso  manda  a  prudência  que  sejam  con- 
struidas  de  uma  substancia  athermane,  isto  é,  capaz  de  interceptar  os  raios  caloríficos ; 
o  único  inconveniente  que  a  hygiene  lhes  poderia  achar  sería  o  de  irisarem  a  luz  a 
ponto  de  incommodarem  os  olhos.  Chevallier,  Incêndios  espontâneos.  (Ânnaes  de  hy- 
giene, tom.  XXV,  1841.) 

(2)  Parece-nos  que  as  dimensões  das  vigias  e  dos  vidros  lenticulares  poderiam  ser 
augmentadas  sem  que  se  prejudicasse  a  solidez  das  amuradas  do  navio. 
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de  ferro  ou  cobre  que  as  protegem,  a  possibilidade  de  as  abrir  e  conservar 
levantadas  acima  das  braçolas  dSo-lbes  condições  de  solidez,  e  permittem* 
lhes  satisfazer  as  necessidades  da  ventilação  e  evitar  c[\ie  a  agua  entre  para 
o  interior  do  navio.  Confessámos  que  nao  é  sem  pesar  que  comparámos  o 
pequeno  numero  de  clarabóias  dos  actuaes  navios  com  a  longa  serie  de 
escotilhas  envidraçadas  que  nas  naus  do  século  xvn  ç  xviii  se  estendia 
quasi  sem  interrupção  de  ré  até  a  vante  do  mastro  grande,  e  transformavam 
a  bateria  em  uma  espécie  de  estufa  de  jardim,  onde  a  luz  entrava  facil- 
mente, qualquer  que  fosse  o  estado  da  atmosphera  e  do  mar  (i). 

Tendo-se  introduzido  a  luz  pelas  vigias,  vidros  lenticulares  e  clara- 
bóias, resta  só  apresentar-lhe  meios  fáceis  para  se  reflectir  e  dUstríboir  pelo 
interior  do  navio,  o  que  se  consegue  pintando  de  branco  as  amuradas  das 
baterias  da  coberta,  o  interior  das  escotilhas  e  da  abertura  das  vigias,  e 
substituindo  as  almofadas  de  madeira  das  anteparas  dos  alojamentos  por 
caixilhos  envidraçados  que  transmittem  a  luz  sem  deixarem  devassar  os 
segredos  da  vida  interior. 

3.^  Illuminação  artificial. — Os  legares  que  não  podem  ser  illumína- 
dos  pela  luz  solar  carecem  de  luz  artificial;  os  navios  estão  a  este  respeito 
nas  condições  das  habitações  terrestres. 

Já  propozemos  que  se  empregue  a  lanterna  de  Davy  durante  os  traba- 
lhos no  porão  e  nos  paioes;  não  voltaremos  a  este  assumpto. 

A  coberta,  as  baterias  e  suas  dependências  são  illuminadas  de  noite  por 
lanternas  confiadas  á  vigilância  de  sentinellas.  Se  estas  lanternas  não  são 
convenientemente  construídas,  segundo  os  princípios  que  regulam  a  con- 
strucção  dos  candieiros  de  dupla  corrente  de  ar,  ou  segundo  o  systema  de 
Argand,  lançam  na  atmosphera  os  fétidos  productos  da  combustão  imper- 
feita dos  óleos,  e  viciam-na  ao  mesmo  tempo,  subtrahindo-lhe  o  oxygenio. 

Os  alojamentos  são  illuminados  segundo  a  vontade  dos  individues  que 
os  habitam,  e  somente  os  que  pertencem  a  todos  em  commum  são  escla- 
recidos á  custa  do  estado:  taes  são  a  praça  de  armas,  o  alojamento  dos  as- 
pirantes e  dos  ofiiciaes  de  proa,  etc.  Estes  alojamentos  costumam  ter  can- 
dieiros solares,  apparelhos  defeituosos  que  é  urgente  sut^tituir  pelos  can- 
dieiros moderadores  ou  de  carceL 

Nos  camarotes  usa-se  de  velas  de  cera  ou  de  estearina,  ou  de  candieiros 
construidos  segundo  os  difierentes  systemas  que  acabámos  de  enumerar. 
Os  ofiiciaes  não  devem  esquecer  que  uma  luz  coUocada  dentro  do  seu  pe- 
queno camarote  é  como  se  outro  peito  respirasse  ao  lado  do  seu,  ajudan- 
do-o  a  consumir  a  maior  parte,  já  insufiiciente,  do  oxygenio  do  ar ;  e  que 
a  vela  de  cera,  produzindo  pouco  flimo,  poucos  gazes  nocivos  á  respiração  e 
poucos  productos  empyreumaticos,  convém  muito  mais  que  a  vela  de  estea- 
rina, a  qual  produz  fumo  abundante  de  carbone  e  de  óleos  odoríferos,  e 
lança  na  atmosphera  quantidades  consideráveis  de  hydrogenio  carbonado 
e  acido  carbónico  (a).  Lembrem-se  também  de  que  a  luz  muito  forte  in- 


(i)  Assim  acontecia  na  naii  Léopard,  cijyo  modelo  está  no  mosen  de  Brest. 

(a)  O  aoictor  considera  anti-hygienicas  as  velas  de  estearina  nos  camarotes  dos 
ofiiciaes;  que  diria  elle  das  yélas  de  sebo,  que  alem  de  terem  os  mesmos  inconvenien- 
tes, em  grau  mais  elevado,  sãk)  immundas,  infectas  e  mal  esclarecem  os  camarotes,  se 
soubesse  que,  em  certa  marinha  de  guerra,  o  estado  abona  aos  officiaes  subalternos. 
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commoda  os  olhos,  rouba  oxygenio  ao  ar,  e  finalmente  eleva  a  temperatura 
tomando-a  promptamente  insupportavel.  Uma  vela  accesa  durante  uma  hora 
pôde  elevar  32  metros  cúbicos  de  ar  de  0^  a  100°  (i);  este  facto  mostra  a 
necessidade  de  afastar  dos  camarotes  nos  paizes  quentes  todos  os  meios  de 
illuminaçao  artificial.  O  que  já  dissemos  relativamente  á  insalubridade  de 
certos  compartimentos  do  porão,  dispensa-nos  de  provar  agora  que  as  luzes 
lhes  augmentam  o  mepbitismo. 

Na  illuminaçao  do  navio  emprega-se  quasi  exclusivamente  o  azeite.  Na 
tolda,  de  noite,  ha  apenas  a  claridade  proveniente  da  luz  sideral  e  da  irra- 
diação lunar,  cuja  influencia  hygienica  estudaremos  depois.  Talvez  ainda  se 
aproveite  a  luz  eléctrica  para  alumiar  de  noite  a  mastreação.  Segundo 
Boussingault,  48  pares  da  pilha  de  Bunsen  aluiniam  tanto  como  500  ou  600 
velas  de  estearina  e  custam  por  hora  1  franco  é  20  cêntimos.  Em  i  5  de  se- 
tembro de  1845,  De  la  Rive  participou  a  Boussingault  que  estava  experi- 
mentando um  processo  de  illuminaçao  voltaica  das  minas,  e  que  o  julgava 
tão  inofiensivo,  relativamente  á  explosão  do  hydrogenio,  como  pouco  dis- 
pendioso. A  sua  pilha  era  composta  de  muitos  cylindros  concêntricos  de 
cobre,  separados  uns  dos  outros  por  cylindros  porosos,  formando  quatro 
ou  cinco  pares.  O  elemento  positivo  era  constituído  por  um  amalgama  de 
zinco  liquido  ou  por  um  amalgama  de  potássio,  e  o  elemento  negativo  pela 
dissoluto  do  sulphato  de  ferro  (2).  A  luz  eléctrica  não  tira  ao  ar  a  minima 
parcella  do  seu  elemento  respirável,  nem  expõe  ao  incêndio  quando  está 
convenientemente  resguardada ;  com  estas  vantagens  por  que  não  a  apro- 
veitam para  substituir  nos  usos  domésticos  ou  industriaes  a  illuminaçao  de 
azeite  ou  de  gaz  ligh{,  que  junta  a  alguma  utilidade  graves  inconvenien- 
tes? Cremos  que  assim  ha  de  acontecer,  como  cremos  que  o  vapor  de  agua 
será,  talvez  antes  do  fim  d'este  século,  substituído  por  outro  motor.  Se  a 
primeira  d'estas  revoluções  chegar  a  ejQíectuar-se,  a  hygiene  naval  deve 
desde  logo  aproveita-la,  porque  será  tão  útil  nas  baterias  dos  navios  como 
nas  minas.  Os  navios  poderão  ser  illuminados  pelo  apparelho  que,  nos  la- 
boratórios de  physica,  serve  para  demonstrar  as  recomposições  eléctricas 
no  vácuo.. Um  globo  de  crystal  com  dois  buracos  em  pontos  oppostos  por 
onde  passassem  os  conductores,  terminados  por  dois  cones  de  carvão  appro- 
ximados  um  do  outro  e  communicando  com  alguns  elementos  da  pilha  de 
Bunsen,  poderia  servir  perfeitamente  para  o  fim  indicado ;  restaria  somente 
tomar  o  apparelho  portátil  e  de  pequenas  dimensões,  e  dispo-lo  de  modo 
que  se  podesse  interromper  e  restabelecer  a  communicação  entre  os  reo- 
phoros  e  os  cones  de  carvão;  o  que  seria  fácil  de  conseguir.  Não  olvidemos 
que  está  quasi  resolvido  o  problema  da  illuminaçao  eléctrica,  e  que  o  nosso 
século  tem  visto  realisar  muitos  melhoramentos  reputados  impossíveis,  e 
não  parecerão  estranhas  ou  desarrasoadas  as  nossas  esperanças. 


para  se  alumiarem,  uma  luz  de  sebo,  nSo  obstante  determinar  o  regalamento  d'essa 
mesma  marinha  que  os  officiaes  se  tratem  decentemente  e  com  a  representação  devida 
ásua  catefforía?! 

(i)  Fleurjr,  Op.  et/.,  tom.  !.•,  p.  412. 

(2)  Noticta  das  sessões  da  academia  das  seiencias,  tom.  xxi,  p.  634. 
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ARTIGO  VIII — Limpeza  dos  navios 

§  I— Canos 

Â  bordo  dos  navios,  como  nas  cidades,  os  canos  sao  destinados  a  condu- 
zir para  fora  do  seu  recinto  as  aguas  pluvíaes  e  as  que  serviram  a  usos  do- 
mésticos, e  finalmente  as  matérias  putresciveis,  cuja  accumulaçao  seria  in- 
salubre ;  mas  se  nas  cidades  os  canos  formam  canaes  subterrâneos  regular- 
mente ramificados,  indo  terminar,  por  maior  ou  menor  numero  de  abertu- 
ras, em  um  receptáculo  commum,  onde  lançam  as  dejecções  urbanas,  nos 
navios  não  pôde  haver  esta  unidade  no  systema  da  canalisação,  porque  estão 
separadas  umas  das  outras  as  diversas  partes  que  o  constituem;  e  por  isso 
as  aguas  da  chuva,  as  de  infiltração  e  as  matérias  fecaes  téem  canos  priva- 
tivos. As  aguas  que  as  chuvas  lançam  no  navio  e  as  que  o  mar  arremessa 
sobre  a  tolda,  baterias,  etc,  saem  pelos  embomaes  e  tubos  conductores 
adaptados  ás  vigias. 

1.°  Embornaes. — Os  embomaes  são  aberturas  que  atravessam  obli- 
quamente as  amuradas  e  dão  saída  para  fora  do  navio  á  agua  que,  por  qual- 
quer motivo,  caiu  nos  pavimentos  sobranceiros  ao  nivel  do  mar,  no  que  os 
coadjuva  a  inclinação  d'esses  mesmos  pavimentos,  dirigindo-a  para  os  loga- 
res  em  que  interiormente  se  abrem.  São  forrados  em  toda  a  sua  extensão  de 
um  tubo  de  chumbo;  em  alguns  navios  as  suas  aberturas  internas  téem  va- 
rões metallicos;  um  pedaço  de  sola  serve-lhes  de  válvula  exterior  para  im- 
pedir a  entrada  do  mar.  Antigamente  alguns  embomaes  tinham  defeitos  de 
constmcção  nocivos  á  hygiene;  mas  actualmente  preenchem  bem  o  fim  a 
que  se  destinam,  quando  os  seus  tubos  de  expulsão,  em  vez  de  descerem 
através  das  amuradas  até  ao  pavimento  inferior,  saem  fora  do  navio  para 
que  a  agua  não  vá  cair  nas  baterias  durante  os  balanços  de  bombordo  a  es^ 
tibordo. 

Os  embomaes  são  de  muita  utilidade;  sem  elles  a  agua  introduzida  a 
bordo  pelos  golpes  de  mar  ficaria  nas  baterias,  sendo  levada  de  ré  a  vante 
pelos  balanços  de  popa  á  proa,  e  os  lambazes  a  custo  fariam  a  limpeza; 
é  portanto  necessário  o  maior  numero  possível  d'estes  canos  de  expulsão. 
Os  tubos  que  partem  das  bacias  das  vigias  toem  destino  local,  mas  ainda 
assim  interessam  directamente  a  hygiene  geral  do  navio. 

2.^  Sentina. — Se  as  aguas  da  chuva  e  dos  golpes  de  mar  estagnadas 
no  navio  causam  humidade  e  devem  portanto  ser  promptamente  expellidas, 
as  que  se  infiltram  pelos  poros  e  costuras  do  casco  ou  caem  no  porâo,  onde 
dissolvem  as  matérias  putresciveis  da  madeira  e  provisões,  e  podem  for- 
mar pântanos  infectos,  ameaçam  muito  mais  a  salubridade  do  navio ;  por 
isso  carecem  de  meios  especiaes  para  d'ali  serem  frequentemente  extra- 
hidas. 

Já  em  outro  capitulo  descrevemos  o  systema  da  canalisação  dos  navios, 
nos  quaes  o  canal  das  boeiras  e  os  que  são  formados  pelo  intervallo  do  ca- 
vername servem  de  afiluentes ;  a  sentina  substitue  o  logar  destinado  para 
reunir  as  immundicias,  as  bombas  fazem  as  vezes  dos  tubos  de  expulsão, 
e  finalmente  a  agua  do  mar  que  entra  pelas  tomeiras  tem  o  mesmo  des- 
tino que  a  agua  introduzida  nos  canos  das  cidades  para  diluir  e  levar  com- 
sigo  os  depósitos  lamacentos.  É  necessário,  para  que  este  systema  funccione 
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com  regularidade,  que  a  sentina  esteja  mais  baixa  que  os  seus  afOuentes,  e 
estes  perfeitamente  desobstruídos,  e  finalmente  que  as  bombas  trabalhem 
com  regularidade. 

3.**  Bombas. — Uma  das  precauções  mais  essenciaes  da  hygiene  naval 
é  o  esgoto  quotidiano  das  aguas  do  porão;  antes  porém  de  se  attender  a 
esta  necessidade  deve  introduzir-se  n'elle  uma  certa  quantidade  de  agua  do 
mar  que  dilua  os  detritos  putresciveis,  para  depois  serem  extrahidos  facil- 
mente. Na  maior  parte  dos  navios  abrem-se  as  torneiras  do  porão  quando 
se  começa  a  dar  á  bomba.  Esta  pratica  recommendada  por  Delivet,  parece- 
nos  menos  racional  que  o  conselho  dado  por  Missiessy,  que  julga  conve- 
niente abrir-se  de  tarde  a  torneira  do  porão,  fecha-la  pouco  depois,  e  dei- 
xar n'elle  a  agua  toda  a  noite  para  que  a  evaporação  dos  miasmas  pútridos 
seja  menos  activa.  Entre  o  porão  estanque  e  o  porão  coberto  de  agua  ha, 
em  relação  á  hygiene,  tanta  dififerença  como  entre  as  salinas  que  estão  ser- 
vindo e  as  que  foram  abandonadas.  Méiier  (i)  demonstrou  recentemente 
que  as  primeiras  eram  tão  inoffensivas  como  deletérias  as  segundas.  En- 
tendemos também  com  Missiessy  que  a  humidade  interior  do  navio  não 
seria  augmentada  pela  permanência  de  alguns  centímetros  de  agua  na  sen- 
tina, que  a  evolução  dos  miasmas  teria  menos  actividade,  e  que  haveria  van- 
tagem, quando  as  bombas  cessassem  de  trabalhar,  em  abrir  as  torneiras 
para  introduzir  certa  quantidade  de  agua  que  as  bombas  aspirariam  no  dia 
seguinte.  Seja  qual  for  a  cõr  da  agua  da  sentina,  e  embora  não  tenha  muito 
mau  cheiro,  deve  ser  diariamente  extrahida,  porque  n'estas  condições  ainda 
pôde  ser  nociva. 

4.*"  Desinfectantes  dó  porão. — ^Por  que  motivo  não  se  desinfectam  as 
aguas  do  porão  antes  de  se  extrahirem?  Seria  isto  útil  e  fácil,  e  teria  as  van- 
tagens da  limpeza  inodora.  Poderia  aproveitar-se  para  este  destino  o  sul- 
phato  de  ferro  só,  ou  o  desinfectante  de  Siret,  que  contém  sulphato  de  cal 
e  de  ferro,  alumina,  carvão  de  madeira,  alcatrão,  óleo  empyreumatico  e 
cal  viva,  ou  o  desinfectante  de  Koene,  ou  finalmente  a  fuligem  das  chami- 
*  nés  dos  barcos  de  vapor :  as  experiências  feitas  em  Brest  por  Langonné 
mostram  que  esta  ultima  substancia  tem  a  propriedade  de  extinguir  os 
cheiros.  O  vitríolo  verde,  que  é  barato  e  muito  solúvel  na  agua,  parece-nos 
conveniente  para  o  mesmo  fim.  Chamámos  a  attenção  das  pessoas  que  di- 
rigem a  marinha  para  este  importante  assumpto.  Não  pedimos  que  se  des- 
infecte o  porão  todos  os  dias,  mas  lembrámos  que  a  salubridade  do  navio 
muito  lucraria  com  esta  medida  hygienica,  aindaque  somente  se  empre- 
gasse de  mez  em  mez.  Indicar  um  melhoramento  tão  útil  e  realisavel  equi- 
vale a  faze-lo  adoptar ;  estamos  certos  que  em  breve  os  regulamentos  não 
se  limitarão  a  prescrever  a  desinfecção  aérea  por  meio  dos  chloruretos,  e 
ordenarão  também  que  se  desinfectem  as  aguas  da  sentina  com  sulphato 
de  ferro  ou  com  qualquer  outra  substancia  análoga. 

§  n— Alforges  e  outras  latrinas 

Os  alforges  e  outras  latrinas  completam  o  systema  de  canos  de  despejo. 
Se  os  resíduos  excrementicios  da  respiração  e  transpiração  se  eliminam 

(i)  Rdatorio  acerca  das  marinhas  de  sd.  Memorias  da  academia  das  sciencías. 
Paris,  1848,  tom.  xni,  p.  611  c  seguintes. 
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diílicilmente  de  bordo  por  causa  do  pejamento  dos  navios  e  viciam  a  soa 
atmosphera  interior,  esta  desvantagem  das  habitações  náuticas,  em  rela- 
ção ás  habitações  terrestres,  é  compensada  pela  facilidade  com  que  as 
primeiras  expèllem  as  matérias  fecaes,  as  substancias  putresciveis  e  as 
aguas  que  serviram  a  differentes  usos  domésticos.  As  latrinas,  até  as  mais 
hygienicamente  dispostas,  são  nas  nossas  casas  um  foco  de  emanações  pú- 
tridas ;  e  quando  se  limpam  incommodam  o  olfacto  e  prejudicam  a  saúde, 
embora  se  use  dos  processos  chamados  inodoros.  A  bordo  não  acontece  o 
mesmo :  as  matérias  fecaes  atravessam  tubos  pouco  compridos  em  que  a 
sua  passagem  é  instantânea,  e  caem  no  mar  que  as  leva  para  longe  do  na- 
vio. Estas  vantagens  inherentes  ás  condições  da  vida  náutica  não  dispensam 
o  aceio,  para  que  as  latrinas  não  se  tomem  insalubres. 

A  imprescriptivel  necessidade  das  distincções  hierarchicas,  e  as  atten- 
ções  devidas  á  delicadeza  originada  pelos  hábitos  adquiridos,  multiplicam  o 
numero  das  latrinas  a  bordo  dos  navios ;  nas  embarcações  de  mediana  gran- 
deza, o  commandante  e  os  ofSciaes  de  ré,  os  aspirantes  e  os  officiaes  de  proa 
téem  latrinas  especiaes.  A  latrina  commum  a  toda  a  equipagem  está  coUo- 
cada  á  proa  junto  do  gurupés.  Nos  navios  grandes,  o  commandante  tem  ge- 
ralmente os  dois  alforges  um  de  cada  lado  do  seu  alojamento  com  que  com- 
municam  por  portas  de  madeira  ou  envidraçadas.  Esta  coUocação  é  real- 
mente mais  commoda  que  hygienica;  mas  a  facilidade  de  conservar  perfei- 
tamente limpos  os  alforges  frequentados  por  um  só  individuo  compensa  em 
parte  a  insalubridade  d'esta  visinhança.  Nas  naus,  os  ofQciaes  servem-se 
dos  alforges  da  camará  da  bateria,  e  nas  fragatas  do  que  fica  a  bombcx^do, 
sendo  o  de  estibordo  reservado  para  o  segundo  commandante  e  para  os  ou- 
tros oíSciaes  superiores.  A  latrina  dos  officiaes  de  proa  e  a  dos  aspirantes 
estão  a  vante  junto  das  amuradas ;  porém  nos  vapores  de  rodas  ficam  ordi- 
nariamente a  vante  e  a  ré  das  caixas,  e  as  da  equipagem  no  xadrez  a  vante 
das  rodas.  Esta  coUocação  é  mais  vantajosa,  porque  os  marujos  escondem-se 
atraz  das  caixas  das  rodas;  e  como  o  pavimento  das  latrinas  é  feito  de  va- 
rões de  ferro  é  fácil  a  respectiva  limpeza. 

1.^  Latrinas  dos  officiaes. — O  espaço  destinado  para  estas  latrinas  é 
pequeno;  comtudo  como  este  inconveniente  é  compensado  pela  facilidade 
da  sua  ventilação  pôde  dizer-se  que  está  em  boas  condições  de  salubridade. 
A  tábua  movei  que  serve  de  assento  é  de  nogueira ;  deveria  ser  substituída 
por  outra  de  madeira  mais  dura  e  de  mais  difficil  impregnação,  como  por 
exemplo  o  carvalho  (i).  É  indispensável  que  esta  tábua  seja  frequentemente 
lavada,  não  só  para  se  conservar  em  conveniente  estado  de  limpeza  como 
para  se  evitar  o  contagio  de  algmna  doença  ou  a  transmissão  de  parasitas. 
É  também  conveniente,  como  meio  de  precaução,  areja-la,  expo-la  ao  sol  e 
deitar-lhe  algumas  gotas  de  agua  de  Labarraque.  A  bacia,  algumas  vezes 
forrada  de  chumbo,  tem  a  forma  de  um  cone  truncado,  com  a  base  voltada 
para  cima ;  a  sua  abertura  inferior  é  fechada  por  uma  válvula  movei  que 
se  levanta  logoque  deixa  de  actuar  o  peso  que  a  baixou.  Quando  se  abre 
uma  torneira  coUocada  na  caixa  que  resgualrda  a  bacia,  precipita-se  dentro 
d^ella  a  agua  do  mar,  lava-a  circularmente  e  sae  depois  pela  abertura  infe- 
rior. Esta  engenhosa  disposição  deve  aperfeiçoar-se,  tirando  o  chumbo  da 

(1)  A  differença  do  peso  d'estas  duas  madeiras  é  de  0,67  a  1,17. 
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bada  e  pondo  em  seu  .logar  porcelana  ou  esmalte»  porque  o  chumbo  alte- 
ra-se  facilmente,  é  ennegrecido  pelas  matérias  sulphuradas,  e  a  sua  super- 
ficie  cobre-se  de  urato  e  carbonato  de  chumbo,  constituindo  massas  porosas 
muito  aptas  para  se  impregnarem  de  liquides  orgânicos  e  fornecerem  ex- 
balais  fétidas.  A  superficie  interna  da  bacia  deve  ser  polida;  é  esta  uma 
das  condições  essenciaes  da  sua  limpeza,  e  bom  seria,  repetimos,  que  fosse 
de  esmalte,  porque  este  induto  é  inalterável  e  revela  a  menor  negligencia 
no  aceio.  N^estas  bacias  talvez  se  podessem  aproveitar  as  propriedades  des- 
infectantes do  carvão.  O  pavimento,  sendo  inclinado,  forrado  de  chumbo  e 
coberto  com  um  xadrez,  é  fácil  de  limpar  e  não  deixa  accumular  as  aguas. 

É  rigorosamente  necessário  ventilar  as  latrinas  e  alforges,  sempre  que 
for  possível,  e  desinfectar  completamente  a  bacia  e  o  tubo  de  despejo,  em- 
pregando as  fumigações  com  chloro  e  a  solução  concentrada  de  sulphato  de 
f^rro;  por  este  modo  desapparecerão  as  causas  de  mau  cheiro  e  de  insalu- 
bridade. 

2.^  Latrinas  de  proa. — As  latrinas  de  vante  devem  ser  limpas  assi- 
duamente. Sendo  geralmente  menos  espaçosas,  arejadas  e  conunodas  que 
as  de  ré,  são  (requentadas  por  maior  numero  de  pessoas,  e  até  nos  navios 
que  primam  no  aceio,  algumas  vezes  exhalam  mau  cffeiro. 

3.^  Latrinas  da  equipagem. — Todos  os  dias  de  manhã,  quando  se  lava 
o  navio,  lavam-se  estas  latrinas.  São  ellas  principalmente  as  que  carecem 
de  tábua  superior  construída  de  madeira  dura  e  pouco  permeável,  por  exem- 
plo de  carvalho,  natural  ou  impregnado  de  sulphato  de  ferro  pelo  processo 
de  Boucherie  e  de  bacias  de  porcelana  em  logar  das  de  chumbo,  melhora- 
mento pouco  (Uspendioso,  porque  a  posição  das  bacias  evitará  que  se  que- 
brem; neçjBSsitam  também  de  ser  lavadas  com  a  solução  de  sulphato  de 
ferro. 

Os  meios  de  despejo  das  matérias  excrementicias  solidas  e  Uquidas  pro^ 
venientes  dos  homens  sãos  da  equipagem  estão  tão  bem  dispostos  que  ape- 
nas exigem  alguns  melhoramentos  hygienicos  de  pouca  importância.  Não 
acontece  o  mesmo  nas  latrinas  portáteis,  nas  comadres  de  estanho  e  nos 
urinoes  destinados  aos  doentes. 

4.^  Latrinas  portáteis. — Estas  latrinas  não  são  inodoras,  nem  suffi- 
cientemente  numerosas;  parece  que  o  algarismo  regulamentar  não  foi  cal- 
culado pela  exacta  apreciação  das  necessidades  do  serviço  dos  doentes,  mas 
sim  pela  repugnância  de  augmentar  os  focos  de  infecção. 

Se  uma  epidemia  se  manifesta  a  bordo,  e  principalmente  se  produz  fre- 
quentes evacuações  alvinas,  é  necessário  substituir  as  latrinas  portáteis  que 
fsdtam  por  baldes  ou  barris,  mal  tapados,  que  sempre  exhalam  cheiro  re- 
pugnante embora  haja  a  maior  promptidão  em  limpa-los.  Em  attenção  a 
estas  eventualidades  poderia  reputar-se  pejamento  a  collocação  dentro  da 
enfermaria  de  mais  latrinas  portáteis  que  o  numero  actualmente  fixado 
pçlos  regulamentos?  De  certo  que  não;  seriam  perfeitamente  inoíTensivas 
pelo  que  diz  respeito  ás  emanações,  poisque  em  tempos  ordinários  não 
serviriam  e  teriam  incontestável  utilidade  quando  numerosos  doentes  de 
dysenteria  se  accumulassem  nas  baterias. 

É  indispensável:  l.^  que  estas  latrinastenham  dois  fundos;  2.^  que 
uma  válvula  movei  lhes  dê  as  mesmas  vantagens  das  bacias  dos  alforges; 
3.®,  que  o  receptáculo  contenha  substancias  capazes  de  desinfectarem  as 
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matérias  fecaes  á  medida  que  se  accmnulem.  Em  1853^  a  bordo  da  Amiide, 
fragata  hospital,  experimentou-se  uma  caixa  inodora  de  ferro  galvaoisado, 
cylindrica,  com  dois  repartimentos  separados  por  uma  válvula.  Os  doentes 
quando  se  sentavam,  com  o  seu  próprio  peso  abriam  uma  válvula,  a  qual 
por  si  mesma  se  fechava  quando  elles  se  levantavam,  e  por  este  modo  in- 
terceptando a  saída  dos  gazes  evitava  o  mau  cheiro. 

As  comadres  de  estanho  servem  somente  para  os  doentes  que  não  po- 
dem levantar-se  da  cama;  devem  ser  esmaltadas  interiormente  e  ter  tampa 
com  charneira  para  não  exhalarem  emanações  fétidas  ao  passarem  da  en- 
fermaria até  á  latrina  da  equipagem. 

Os  urínoes  são  os  que  mais  carecem  de  esmalte,  porque  a  sua  forma  não 
deixa  limpa-los  perfeitamente. 

Haverá  inconveniente  em  estabelecer  á  proa  na  enfermaria  uma  ou  duas 
latrinas  flxas  para  uso  exclusivo  dos  doentes?  Abandonando  a  solução  doesta 
importante  questão  hygienica  aos  homens  imparciaes,  entendemos  comtudo 
que  o  facto  de  haver  ali  embornaes  torna  menos  estranha  a  lembrança  de 
fazer  passar  por  um  d'elles  um  tubo  de  chumbo;  certos  navios  tinham  an- 
tigamente a  latrina  do  estado  maior  a  vante  na  bateria  (i)  (a)  e  os  navios 
hospitaes  também  téem  na  enfermaria  duas  latrinas  para  serviço  dos  doen- 
tes (1).  A  tábua  que  serve  de  assento  deve  ser  elevada  0°^,60  acima  do  pa- 
vimento e  ter  um  obturador  fechado  com  cadeado;  a  bacia  precisa  de  uma 
válvula  que  se  abra  de  cima  para  baixo,  afim  de  se  prevenir  a  introducção 
da,  agua  do  mar.  Observando-se  na  construcção  e  desinfecção  d'esta  latrina 
as  precauções  indicadas,  e  prohibindo-se  que  sirva  aos  doentes  que  pos- 
sam ir  á  latrina  da  equipagem,  evitam-se  os  inconvenientes  das  latrinas  por- 
táteis e  até  das  que  são  bem  construidas.  A  salubridade  do  navio,  solidaria 
na  hygiene  da  enfermaria,  muito  pôde  lucrar  com  este  melhoramento.  Na 
epocha,  ainda  pouco  distante  de  nós,  em  que  a  bateria  alta  communicava 

(i)  A  bordo  da  MelpMMne  ri83i-1832)  a  latrina  do  estado  maior  era  na  enferma- 
ria. Chevé,  primeiro  cirurgião  ao  navio,  qiieixou-se  doesta  coUocação.  «O  menor  in- 
conveniente da  latrina,  disse  elle^  é  occupar  o  logar  de  um  catre  n'um  espaço  que  nâo 
pôde  conter  mais  de  três;  quando  o  mar  está  aditado,  a  acua  que  entra  por  eila  e  a  do 
reservatório  são  causas  permanentes  de  humidade.  Esta  coIlocaç2o  dá  motivo  a  que  en- 
tre e  saia  muita  gente  na  enfermaria,  o  que  incommoda  muito  os  doente.  Emfim  o  es- 
tabelecimento de  um  foco  de  infecção  no  locai  destinado  ao  tratamento  de  homens  está 
em  opposiçSo  com  os  preceitos  hygienicos,  que  recommendam  a  pureza  do  ar  como  a 
mais  essencial  condição  do  restabelecimenío  dos  doentes  e  da  conservação  da  saúde.» 
(Chevé,  cirurgião  de  primeií^a  classe.  RekAorios^  Brest.)  Ajuntaremos  a  estas  observa- 
ções que  a  humanidade  e  o  respeito  devidos  ao  homem  que  soffre  protestam  energi- 
camente contra  a  inconveniência  de  similhante  disposição. 

(a)  A  nau  Voico  da  Gama  tem  duas  latrinas  na  enfermaria ;  em  uma  viagem  ao 
Bra2ii  (1849^1)  servia  uma  para  os  doentes  e  a  outra  nara  os  officiaes  de  proa.  Tive 
então  occasião  de  lhes  notar  alguns  inconvenientes  análogos  aos  que  Chevé  observou 
a  bordo  da  Melpomene,  e  ainda  assim  me  pareceram  inferiores  ás  vantagens  provenien- 
tes da  coUocação  das  latrinas  fixas  nas  enfermarias.  Seria  tão  fácil  remedia-los,  orde- 
nando que  estas  latrinas  somente  servissem  aos  doentes  que  estivessem  com  baixa  á  en- 
fermaria, e  conservando-as  limpas  e  desinfectadas  I 

(2)  A  nau  mixta  Charlemagne  tem  na  enfermaria  uma  latrina  destinada  aos  doen- 
tes. Gaigneron,  que  serviu  n'este  navio  louvou  muito  esta  collocação,  e  só  lhe  adiou 
vantagens.  Não  ha  uma  nau  ingleza  que  actualmente  não  tenha  latrina  na  enfermaria, 
e  algumas  téem  na  coberta  tcater-dosets,  perfeitamente  limpos,  unicamente  destinados 
á  gente  da  machina. 
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por  duas  portas  com  a  latriqa  da  equipagem,  o  despejo  das  matérias  excre- 
menticias  era  facil,  mas  actualmente  nlo  acontece  o  mesmo;  e  por  isso  as 
latrinas  portáteis,  quasi  sempre  fétidas,  passam  através  de  uma  parte  da  ba- 
teria, algumas  vezes  quando  a  equipagem  está  a  comer,  o  que  é  anti-hy- 
gienico  e  repugnante. 

Emquanto  não  se  effectua  esta  modificação,  desinfectem-se  ao  menos 
pelos  meios  Vulgares  as  latrinas  portáteis,  as  comadres  de  estanho  e  os  uri- 
noes.  O  desinfectante  de  Siret  deve  ser  preferido ;  nos  primeiros  tempos  era 
unicamente  composto  de  sulphato  de  ferro,  mas  o  seu  inventor,  tendo  re- 
conhecido que  as  matérias  gelatinosas  e  albuminosas  das  fezes  escapavam  á 
desinfecção,  lembrou-se  de  juntar  ao  sulphato  de  ferro  uma  certa  quan- 
tidade de  cal  viva  em  pó.  2  ou  3  kilos  de  sulphato  de  ferro  bastam  para 
desinfectacr  100  litros  de  matérias  fecaes,  isto  é,  80  a  100  grammas  do  des- 
infectante de  Siret  são  sufficientes  para  cada  latrina  portátil.  É  simples  o 
processo  de  applicação;  dissolve-se  um  kilogramma  de  sulphato  de  ferro 
em  igual  peso  de  agua  fria,  e  deita-se  a  dissolução  sobre  as  matérias  que 
carecem  de  ser  desinfectadas.  Se  este  liquido  fosse  empregado  em  pequena 
quantidade,  tão  somente  para  tirar  ás  latrinas  portáteis,  depois  de  limpas» 
o  cheiro  persistente  que  as  impregna,  ainda  assim  a  hygiene  lucraria  (i). 
Devemos  finalmente  citar  mais  dois  desinfectantes,  e  propomos  que  se 
aproveitem  a  bordo  dos  navios,  porque  as  matérias  que  os  constituem  abun- 
dam nas  embarcações  movidas  pelo  vapor,  e  por  inúteis  são  deitadas  ao 
mar;  queremos  fallar  das  cinzas  das  hulhas  e  da  fuligem  das  chaminés. 

Pagnon-Yuatrin  propoz  gue  se  desinfectassem  as  latrinas  com  as  cinzas 
da  hulha,  havendo  o  cuidado  de  separar  o  coke  com  uma  peneira  grossa. 
É  muito  de  crer  que  as  cinzas  das  hulhas  produzam  este  resultado  em  vir- 
tude da  grande  quantidade  àa  vitriolo  verde  que  contéem,  proveniente  da 
sulphatisação  dos  seus  pyrites,  e  que  o  desinfectante  de  Pagnon-Yuatrin 
tenha  muita  analogia  com  o  de  Siret. 

Em  22  de  abril  de  1842,  ordenou  o  ministro  que  no  porto  de  Brest  se 
experimentasse  a  fuligem  das  chaminés  como  meio  desinfectante.  Uma  com- 
missão,  composta  de  Fischer,  segundo  medico  em  chefe,  Laugonné,  phar- 
maceutico  de  primeira  classe,  e  Saint-Pem,  empregado  na  escripturação 
dos  hospitaes,  foi  encarregada  doestas  experiências.  Dos  trabalhos  a  que 
procedeu  tirou  as  seguintes  conclusões : 

1.^  Â  fuligem  da  chaminé  não  desinfecta,  mas  previne  a  alteração  das 
urinas,  quando  se  mistura  com  ellas  no  momento  da  sua  emissão. 

2.*  Â  fuligem  impede  que  os  saes  insolúveis  da  urina  se  incrustem  nas 
paredes  dos  vasos  com  que  estão  em  contacto,  e  obriga  estes  saes  a  mistu- 
rarem-se  cjom  ella. 

3.^  São  precisos  quasi  400  grammas  de  fuligem  para  impedir  que  a 
decomposição  de  12  a  15  litros  de  urina  se  effectue  antes  de  haverem  pas- 
sado, pelo  menos,  vinte  e  quatro  horas  no  verão  e  três  dias  no  inverno. 

4.*  A  fuligem  pôde  diminuir  o  cheiro  das  latrinas  portáteis,  etc.  (2). 

Estas  conclusões  apresentadas  por  Laugonné,  sábio  relator  da  com- 
missão,  não  foram  baseadas  em  sufiiciente  numero  de  factos;  é  portanto 

(1)  Noticia  das  sessões  da  academia  das  sciencias,  tom.  xx,  1845,  p.  1029^ 

(2)  Relatório  marmcripto.  (Bibliotheca  da  escola  de  Brest.) 
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necessário  que  se  renovem  as  experiências,  principalmente  hoje  que  todos 
os  navios  têem,  ou  nos  machinas,  ou  nas  cozinhas  distillatorias,  ou  nos  for- 
nos» meio  de  obter  a  fuligem  necessária  á  desinfecção  das  matérias  pútri- 
das. A  fuligem  das  hulhas  terá  propriedades  desinfectantes  análogas  á  da 
madeira? 

§  ni— Limpeza  interior 

1.°  Pedra  e  areia. — Temos  pouco  que  dizer  relativamente  á  limpeza 
interior  dos  navios.  O  uso  da  pedra  e  areia  secca  é  útil,  e  só  tem  o  inconve- 
niente de  encher  a  atmosphera  de  pó,  e  expor  os  marinheiros  occupados 
n'este  trabalho  a  que  a  areia  se  introduza  nos  foUiculos  cutâneos  dos  joe- 
lbos>  e  ahi  se  desenvolvam  furúnculos  pemphigoides;  doença  que  Saurel 
descreveu  n'uma  nota  especial  do  seu  livro. 

2.^  Baldeação. — A  lavagem  das  duas  baterias  inferiores,  e  do  bailéu 
das  naus  tem  graves  inconvenientes,  contra  os  quaes,  diz  Wilson,  debalde 
tem  protestado  a  rasSo  e  a  experiência.  Se  consultarmos  indistinctamente 
vinte  médicos  da  marinha,  dezenove  pelo  menos,  se  não  forem  todos  (a), 
serão  de  parecer  que  inundar  a  coberta,  sob  o  especioso  pretexto  de  a  la- 
var, é  toma-la  insalubre ;  e,  não  obstante  esta  ponderosa  unanimidade,  ainda 
quotidianamente  se  lavam  as  cobertas,  etc.  I  É  tal  a  nossa  convicção  n'este 
ponto  que  vimos  com  muito  prazer,  o  artigo  677.®  do  regulamento  (de  28  de 
agosto  de  1851)  do  serviço  interior  das  einbarcações  de  guerra,  restringir 
muito  a  lavagem  da  coberta,  recommendar  o  uso  da  pedra  e  areia  secca,  e 
ordenar  que,  nas  occasiões  em  que  excepcionalmente  se  lavar,  se  empre- 
gue somente  a  agua  doce  e  morna,  e  se  enxugue  cuidadosamente  com  Iam- 
bazes  seccos  e  brazeiros  volantes  para  fazer  desapparecer  toda  a  humidade. 
Actualmente  o  interesse  hygienico  que  defendemos  está  sob  a  salvaguarda 
do  regulamento.  Desejaríamos  que  não  podesse  lavar-se  a  coberta  mais  de 
uma  vez  por  mez,  e  que  a  mesma  prohibição  se  estatuísse  relativamente  i 
primeira  e  segunda  baterias ;  que  se  escolhesse  para  esta  operação  um  dia 
quente  e  secco ;  que  se  substituísse  a  agua  por  lixívias  pouco  concentradas,* 
preparadas  com  as  cinzas  do  forno  da  padaria,  ou  com  soda  do  commercio; 
que  n'esse  dia  se  tirassem  as  anteparas  moveis  da  coberta  para  estabelecer 
a  ventilação  de  popa  á  proa;  e  finalmente  que  se  seccassem  perfeitamente 
os  pavimentos  lavados,  empregando  para  este  fim  ventiladores  e  brazeb^os. 

(a)  «Postogue  esta  corveta  seja  muito  arejada,  nSo  só  pelas  escotilhas  como  pelas 
vicias  da  amurada,  parece  que  a  atmosphera  da  coberta  nunca  está  completamente  secca. 
Julp  que  isto  é  devido  ao  pejamento  causado  pelo  grande  numero  dfe  indivíduos  que 
aloja  (J04),  combinado  com  o  effeito  das  baldeações  quotidianas,  que,  ás  vezes,  duram 
até  de  tarde,  a  não  haver,  quasi  sempre,  o  tempo  necessário  para  se  enxugar  a  co- 
berta antes  do  toque  da  fachina.  A  marinhagem  é  obrigada  a  deitar-«e  n'um  logar 
ainda  molhado,  e  por  consequência  respira  durante  a  noite  n'uma  atmosphera  hú- 
mida e  viciada  pelas  emanações  do  porfto ;  porque,  náo  se  tocando  á  bomba  de  manbft 
e  á  noite,  toma-se  insupportavel  o  mau  cheiro  exhalado  pela  agua  estagnada  nas  pro- 
fundidades do  navio. 

«Consegui  que  se  tocasse  á  bomba  duas  vezes  por  dia. . .  * 

Herculano  de  Sá  Correia.  RelaUyrio  citado. 

Entre  as  praticas  anti-hygienicas,  infelizmente  muito  em  voga  a  bordo,  ha  uma 
oue  a  auctoridade  deve  prohibir  expressamente.  É  ainda  costume  lavar  a  ooberta  inun- 
ouido-a  com  agua  salgada,  pratica  perniciosa,  porque  é  uma  fonte  de  humidade  em  um 
local  em  que  os  meios  de  ventilação  são  difficeis. 

J.  F.  Barreiros.  Rdatorio  da  viagem  da  fragata  D.  Maria  em  i853. 
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Sem  estas  precauções  a  lavagem  tem  graves  perigos  bygíenicos.  A  tolda  e 
a  bateria  alta,  exceptuando  comtudo  a  enfermaria,  que,  pelo  seu  destino 
especial,  não  pôde  ser  equiparada,  nos  processos  de  limpeza,  ás  outras 
partes  do  navio  (i),  exigem  imperiosamente,  pelo  contrario,  uma  lavagem 
quotidiana,  para  que  certas  dependências  da  caixa  das  rodas,  latrinas  da 
equipagem,  alforges,  etc.  não  fiquem  n'um  estado  de  sordidez  prejudicial 
ao  navio. 

3.**  Aspersões. — Nos  paizes  quentes  costuma-se  regar  a  tolda;  é  um 
meio  de  prevenir  a  inspiração  da  poeira  levantada  pelas  vassouras,  e  con- 
servar agradável  frescura,  debaixo  dos  toldos  expostos  á  acção  do  sol  dos 
trópicos;  é  também  útil  ao  navio,  porque  evita  que  a  madeira  rache  por 
excesso  de  seccura.  Em  tempo  de  epidemia  seria  conveniente  deitar  na 
agua  empregada  n'este  uso  algum  liquido  desinfectante,  por  exemplo  o 
licor  de  Labarraque  ou  o  vinagre. 

Percorremos  a  longa  serie  de  meios,  com  que  o  homem  do  mar  pôde 
tornar  salubre  a  sua  habitação  náutica,  e  neutralisar  em  parte  as  influen- 
cias deletérias  que  o  cercam.  A  renovação  do  ar  e  a  conservação  do  aceio, 
havendo  cuidado  em  preferir  ás  vãs  e  fúteis  apparencias  as  vantagens  da  sa- 
lubridade, resumem  este  conjuncto  de  medidas  hygienicas.  Não  se  esque^ 
que  o  aceio  reahnente  hygienico  e  e£ãcaz  não  é  o  que  brilha  e  dá  nas  vistas 
n'm&a  maçaneta  reluzente  ou  n'uma  braçola  recentemente  pintada;  é  o 
que,  com  risco  de  não  ser  notado,  se  occupa  mais  das  partes  inferiores  do 
navio  que  dos  seus  compartimentos  mais  patentes,  e  prefere  applicar  as  for- 
ças da  equipagem  aos  trabalhos  concernentes  á  salubridade,  dando  menos  at- 
tenção  aos  que  dizem  respeito  ao  embellézamento.  O  navio  de  guerra,  pre- 
parando-se  para  a  mostra,  faz  lembrar  a  mulher  que,  desprezando  os  cui- 
dados mais  elementares  do  aceio  pessoal,  julga  suppri-los  pintando  a  cara 
quando  tem  de  sair ;  o  rosto  pôde  attrahir-lhe  elogios,  mas  a  sua  saúde  fica  em 
risco  de  alterar-se.  Os  navegadores  dos  últimos  séculos,  que  tinham  muito 
,  menos  recursos  que  os  actuaes,  multiplicavam  os  seus  á  força  de  engenho 
e  perseverança,  porque  sabiam  que  a  bygiene  era  a  ahna  das  suas  glorio- 
sas expedições,  e  sacrificavam  tudo  a  este  vital  interesse ;  os  seus  navios 
não  brilhavam,  mas  havia  o  maior  cuidado  em  toma-los  salubres,  e  podia  dí- 
zer-se  da  maior  parte  o  que  os  marinheiros  de  Gook  diziam  da  Resolution 
ca  bordo  d'este  navio  todos  os  dias  eram  domingos»  (2).  Elogio.tão  sim- 
ples como  significativo ! 

ARTIGO  IX — DeS ARRUMAÇÃO  DOS  NAVIOS 

Se  as  condições  de  salubridade  do  navio  devem  ser  cautelosamente 
conservadas,  usando-se  dos  processos  que  acabámos  de  enumerar,  quando 
o  estado  sanitário  é  satisfactorio,  que  vigilância  não  será  precisa  quando 
grassam  as  epidemias?  Vamos  suppor  duas  situações  difierentes :  1 .%  o  na- 

• 

(i)  Beau,  cirurgião  em  chefe  da  esquadra  do  Oceano,  propoz  que  se  encerasse  o 
pavimento  da  enfermaria  para  se  evitar  a  lavagem  d'esta  parte  do  navio;  parece-nos 
que  um  oleado  similhante  ao  da  praça  de  armas  preenchena  melhor  este  fim. 

?)  Jornal  da  se^nda  viagem  de  Cook,  Paris,  i777.  Aparte  das  instrucçOes dadas 
erouse  (26  de  junho  de  1785),  relativa  ás  precauções  para  acautelar  a  saúde  da 
equipagem,  insistia  cuidadosamente  na  conservação  do  aceio. 
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vio  momentaneamente  deshabitado;  2.%  o  navio  navegando  no  alto  mar,  e 
a  equipagem  forçosamente  obrigada  a  conservar-se  no  foco  da  infecção. 

1 .°  Epidemia  em  um  navio  fundeado  no  porto. — N'este  caso  é  de  pri- 
meira intuição  que  se  deve  desembarcar  a  equipagem,  descarregar,  tirar 
o  lastro,  se  as  circumstancias  o  permittirem,  e  depois  empregar  larga- 
mente os  meios  de  limpeza  e  desinfecção.  As  immundicias  que  n'estas  oc- 
casiões  se  extrahem  do  navio  são  abundantes  e  fétidas,  e  portanto  capazes 
de  exercer  a  mais  nociva  influencia  na  salubridade  geral.  Para  não  adoe- 
cerem os  homens  encarregados  d'estes  trabalhos,  são  necessárias  certas 
precauções  recommendadas  pela  experiência.  Em  14  de  abril  de  1822,  o 
tenente  general  Donzelot,  governador  da  Martinica,  ordenou  que  uma  com- 
missão,  composta  de  Achard,  Luzeau,  Lefort,  Villaret  e  Snrville,  indicasse 
os  meios  de  tornar  salubre  o  brigue  Euryale,  onde  grassava  uma  horrível 
epidemia  de  febre  amarella. 

A  commissão  propoz  as  seguintes  medidas : 

1/  Tirar  todo  o  lastro  ao  navio,  e  lavar  o  porão  ao  de  leve  com  agua 
doce. 
.  2.*  Tirar  uma  tábua  exterior  do  forro  de  cada  lado  do  casco. 

3.*  Tirar  uma  tábua  interior  ou  e^coa  no  ponto  mais  declive. 

4.'  Fazer  fumigações  no  porão,  e  augmenta-las  graduahnente  durante 
três  ou  qtiatro  dias,  tendo  cuidado  em  conservar  as  escotilhas  fechadas. 

5.^  Depois  das  fumigações,  collocar  brazeiros  em  differentes  partes  da 
sobrequílha  e  conserva-los  dois  ou  três  dias  com  as  precauções  recommen- 
dadas para  quando  se  fumigar  o  navio. 

6.^  Emfim,  depois  d'estes  trabalhos,  collocar  as  mangueiras  de  vento, 
de  modo  que  vão  terminar  na  distancia  de  um  pé  ou  dois  do  logar  d'onde 
se  tirou  a  escoa. 

Citámos  este  parecer  da  commissão,  porque  indica  os  meios  que  devem 
empregar-se  em  circumstancias  análogas.  Recommendámos  também  o  se- 
guinte ;  raspem-se  os  pavimentos  e  amuradas,  cáiem-se  com  leite  de  cal  e 
qualquer  chlorureto  desinfectante  os  legares  que  costumam  ser  branquea- 
dos, coUoquem-se  no  porão  vasos  contendo  agua  sobrecarregada  de  sulphato 
de  ferro,  ventile-se  bem  todo  o  navio,  sequem-se  completamente  ao  sol  os 
objectos  que  constituem  a  carga  e  as  provisões,  tendo  a  precaução  de  tirar 
as  portas  e  anteparas  que  interrompem  a  continuidade  das  baterias  e  da  co- 
berta, etc.,  etc.  Seria  muito  para  admirar  se  os  effluvios  perniciosos  resis- 
tissem a  este  conjuncto  de  medidas  hygienicas. 

2.®  Epidemia  em  viagem. — Quando  o  navio  em  viagem  é  atacado  por 
uma  epidemia,  cujo  gérmen  trazia  a  bordo,  procede-se  de  outra  maneira. 
N'este  caso,  como  a  equipagem  não  pôde  fagir  d'este  foco  de  emanações,  o 
trabalho  de  revolver  o  lodo  do  porão  para  o  extrahir  não  centralisaria  a  sua 

«O  sr.  La  Peroase  nSo  ignora  que  uma  das  precauções  que  podem  contribuir  mais 
«efficazmente  para  conservar  a  «aude  dos  homens  embarcados  é  o  extremo  aceio  pes- 
«soai  e  do  navio.  Usará,  para  este  fim,  de  todos  os  meios  conhecidos,  taes  como  ven- 
«tiladores,  fumigações,  perfumes,  para  renovar  e  purificar  o  ar  do  porão  e  da  coberta ; 
"todos  os  dias,  se  for  possível,  mandará  expor  ao  ar  livre  as  macas  e  a  roupa  da  equi- 
«pagem;  e  para  que  os  marujos  e  mais  individuos,  que  compõem  as  tripolações,  não  se 
«descuidem  do  aceio  pessoal,  serflo  divididos  em  esquadras  que  os  omciaes  de  cada 
«fragata  inspeccionarão  frequentemente.» 
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influencia  deletéria,  antes  serviria  para  augmenta-la.  É  necessário,  pelo  con- 
trario, isolar  por  algum  modo  o  foco,  manter  fechada  a  escotilha  do  porão, 
tocar  á  bomba  somente  quando  o  exija  a  segurança  do  navio,  e  deitar  na 
sentina  algum  dos  desinfectantes  já  indicados.  A  desarrumaçSo  parcial  do 
porão  não  teria  utilidade;  a  sua  limpeza  não  poderia  ser  completa,  e  aug- 
mentaria  o  perigo;  e  como  esta  operação  é  deletéria  para  os  que  a  execu- 
tam, e  tanto  como  a  roteadura,  seria  mais  que  imprudência  o  expor  toda  a 
equipagem  a  exbalações  tão  nocivas.  Fribourg,  cirurgião  mór  do  brigue 
Antílope,  conta  que,  em  1826,  havendo  necessidade  de  desarrumar  o  porão, 
appareceu  immediatamente  depois  uma  epidemia  de  febre  amarella,  sendo 
I^  notar  que  esta  doença  não  grassava  então  no  Fort-Royd.  A  pedido  do 
drurgião,  desembarcou  a  equipagem,  e  desde  então  cessaram  as  doenças, 
excepto  nos  três  homens  que  ficaram  a  bordo  para  guardar  o  navio,  os 
quaes  adoeceram  todos  e  morreu  um.  O  navio  foi  ventilado,  purificado  e 
caiado, '  e  a  equipagem  pôde  sem  perigo  regressar  a  bordo.  Fizeram-se 
observações  análogas  no  brigue  Abeílle,  na  escuna  Topase  e  na  fragata  As- 
trée(i). 

D'este  interessante  facto  tiraremos  duas  conclusões :  1 .%  que  a  febre 
amarella  pôde  provir  de  um  foco  exclusivamente  náutico  (2) ;  2.%  que  a  des- 
arrumação  mesmo  incompleta,  ficando  a  equipagem  a  bordo,  é  muito  de- 
letéria. Deve-se  portanto  palliar  o  mal,  já  que  se  não  pôde  extinguir,  até 
guê,  chegando  a  qualquer  porto,  haja  opportunidade  e  meios  de  tratar  efi- 
cazmente da  salubridade  do  navio. 

Terminámos  aqui  o  que  tencionámos  dizer  relativamente  a  esta  impor- 
tante questão  de  hygiene  naval;  sabemos  que  alguns  pontos  em  que  tocá- 
mos de  leve  carecem  de  ser  mais  amplamente  desenvolvidos ;  e  que  muitos 
melhoramentos  em  que  hoje  ninguém  pensa  surgirão  cedo  ou  tarde;  com- 
tudo  os  meios  ordinários,  coadjuvados  pelos  processos  da  ventilação,  dão  já 
aos  commandantes  e  médicos  da  marinha  recursos  suflicientes  para  acaute- 
larem a  salubridade  dos  seus  navios,  e  conservarem  as  suas  equipagens  até 
em  remotas  expedições :  mas  para  se  obter  este  resultado  carece-se  de  es- 
forços contínuos  e  perseverantes,  porque  sô  elles  podem  diminuir  os  pe- 
rigos de  uma  profissão  tão  insalubre.  Este  trabalho  é  sem  duvida  penoso, 
porém  os  resultados  que  d'elle  se  colhem  recompensam  satisfactoriamente 
os  esforços  empregados. 


(i)  Maher,  Relatório  medico  de  duas  epidemias  de  febre  amarella  a  bordo  da  fror 
gata  Uerminie.  Havana  e  Vera-Cniz,  1837-38.  Paris,  1839,  p.  78. 

(2)  A  corveta  Recherche  nos  fornece,  no  momento  em  aue  escrevemos,  um  exem- 
plo notável  da  formação  de  um  foco  de  typho  amarello  dentro  do  navio.  Um  mez  de- 
pois de  ter  deixado  Cayenna,  onde  a  febre  amarella  fazia  estragos,  a  corveta  foi  re- 
pentinamente invadida  por  esta  doença  no  porto  de  Fort-de-France,  localidade  em  que 
o  estado  sanitário  era  excellente;  a  epidemia,  que  dizimou  a  sua  equipagem,  somente 
deixou  de  a  flagellar  em  Brest.  Queremos  antes  admittir  a  existência  de  um  foco  in- 
fectuoso  desenvolvido  no  porão  d'este  navio,  que  acreditar  na  incubação  durante  un. 
mez. 
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CAPITULO  V 


HYGIENE  COMPARATIVA  E  ESPECIAL  DOS  DIFFERENTES  TYPOS  DE  NAVIOS 


A  idade  do  oaTÍo,  a  natarcza  dos  seus  roate- 
riaes,  o  sea  pejamento  o  ventilaçAo  sSo  os  ele- 
mentos complexos  da  saa  própria  talabridade; 
é  necessário  separa-los  cuidadosamente  das  in- 
fluencias exteriores  que  actuam  na  equipagem. 

Conhecemos  perfeitamente  a  extrema  difficuldade  da  tarefa  que  emp^e- 
hendemos,  de  que  nem  por  isso  nos  queremos  eximir;  vamos  entrar  n'uma 
senda  até  hoje  inexplorada,  e  aindaque  avancemos  pouco  e  ao  acaso,  te- 
remos pelo  menos  a  vantagem  de  chamar  a  attençao  sobre  ella,  e  provocar 
novas  pesquizas:  é  essa  a  nossa  única  ambição. 

Os  médicos  da  marinha  téem  feito  algumas  apreciações  que  as  nossas 
experiências  pessoaes  confirmaram ;  mas  nSo  se  podem  reputar  demonstra- 
tivas; e  sendo  pouco  numerosos  os  dados  estatísticos  que  possuimos,  não 
elucidam  as  variadas  questões  dé  que  se  compõe  este  assumpto. 

Diligenciaremos  tírar  proveito  dos  materiaes  que  possuimos,  e  se  não 
podermos  resolver  o  problema,  teremos  ao  menos  formulado  os  pnncipaes 
elementos,  que  poderão  servir  de  base  a  trabalhos  ulteriores. 

Estudaremos  n'este  capitulo:  1.^  a  salubridade  comparativa  dos  diffe- 
rentes  navios  antigos  e  modernos,  de  guerra  e  mercantes,  de  vela  e  de  va- 
por, grandes  e  pequenos;  2.*^,  a  hygiene  especial  dos  diflferentes  typos  de 
navios:  naus,  ihigatas,  brigues,  navios  mixtos,  etc. 

O  problema  da  salubridade  comparativa  dos  navios  pôde  resolver-se 
por  dois  processos  differentes:  estatística  e  inducção. 

A  primeira,  pondo  em  parallelo  a  proporção  relativa  dos  doentes  e  mor- 
tos nos  diversos  typos  de  navios  sujeitos  a  condições  exteriores  quasi  idên- 
ticas, estabelece  com  apparente  rigor  o  grau  de  salubridade  de  cada  um. 
A  segunda,  pondo  de  lado  os  resultados  numéricos,  em  cuja  exactidão  não 
confia,  prefere  analyçar  as  essenciaes  condições  bygienicas  das  diversas  ca- 
tegorias de  navios,  e,  reunindo-as,  apreciar  a  ordem  em  que  os  coUoca  o 
seu  grau  de  salubridade. 

Se  tivéssemos  de  escolher  entre  estes  dois  methodos,  daríamos  a  pre- 
ferencia á  estatística,  porque  de  Jacto  nada  ha  mais  rigoroso  e  lógico  que  os 
algarismos;  mas  são  um  meio  dífflcil  de  manejar,  e  muitas  vezes  approxi- 
mam  elementos  heterogéneos,  coUocam  o  especioso  em  logar  do  verda- 
deiro, e  apparentam  infallibilídade  que  nos  induz  em  erro. 

Quantas  difSculdades  para  se  tirar  proveito  da  applicação  da  estatística 
ao  problema  de  que  estamos  tratando !  Incluir  somente  os  navios,  cuja  con- 
strucção  data  da  mesma  epocha,  que  foram  feitos  com  materiaes  hygieni- 
camente  comparáveis,  que  partiram  ao  mesmo  tempo  de  França  para  via- 
gens da  mesma  duração,  «om  equipagens  em  condições  quasi  semilhanies 
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ne  que  diz  respeito  á  sua  composição  e  força  media,  tendo  idêntico  regi- 
men disciplinar  e  observando  com  o  mesmo  escrúpulo  todas  as  leis  da  by- 
giene,  etc.  s3o  estas  as  condições  de  uma  estatistica  rigorosa;  mas  onde 
adtia-las?  Não  será  de  certo  nas  circumstancias  ordinárias  da  navegado. 
Por  isso  quando  nos  foi  necessário  procurar  os  dados  comparativos  das 
aptidões  mórbidas  ou  da  mortalidade,  nos  numerosos  relatórios  das  via- 
gens, sentimos  a  repugnância  que  inspira  o  trabalho  que  não  assenta  em 
bases  solidas,  e  resolvemos  não  confiar  nos  resultados  numéricos,  se  não 
quadrassem  com  os  que  obtivéssemos  por  inducção.  Exigir  que  a  estatistica 
ejmpregue  as  precauções  que  citámos,  é  querer  separar  as  condições  hygie- 
nicas  próprias  ao  navio  das  que  lhe  são  estranhas.  Temos  portanto  dois  ca- 
minhos que  nos  conduzem  ao  mesmo  ponto;  preferiremos  o  segundo  por 
ser  o  único  actualmente  transitavel. 

ARTIGO  I — SALUBRroADE  COMPARATIVA  DOS  DIFFERENTES  NAVIOS 

A  salubridade  do  navio  depende  de  muitos  elementos  que  não  devem 
separar-se:  1.^  as  condições  materiaes  do  navio;  2.^  as  influencias  a  que 
a  navegação  o  submette;  3.^,  o  regimen  hygienico,  physico  e  moral  da  sua 
equipagem.  Estudaremos  principalmente  a  primeira  categoria  de  influen- 
cias, que  vamos  dividir  nos  seguintes  capítulos,  segundo  a  sua  importância: 
1.%  accumulação;  2.°,  ventilação;  3.°,  estado  hygrometrico;  4.^  penetra- 
ção da  luz.  É  evidente  que,  em  igualdade  de  outras  circumstancias,  o  navio 
mais  salubre  será  o  que  tiver  menos  accumulação  emais  luz,  e  estiver  mais 
secco  e  ventilado.  Gompararemqs  portanto  sob  estes  differentes  aspectos 
as  diversas  categorias  dos  navios. 

§  I— Navios  antigos  e  modernos 

Podemos  dizer,  sem  receio  de  controvérsia,  que  os  navios  antigos  e  os 
que  foram  construídos  no  periodo  da  architectura  naval  transitória  até  ao 
principio  d'este  século,  não  podem  ser  comparados  aos  actuaes  rQlativa- 
mente  á  salubridade  das  suas  disposições  interiores. 

A  architectura  naval,  por  conveniências  estranhas  á  hygiene,  mas  que 
lhe  foram  proveitosas,  diminuiu  muito  a  accumulação,  que  antigamente  era 
excessiva  a  bordo :  o  numero  de  praças  de  equipagem  ficou  sendo  propor- 
cionalmente o  mesmo,  ou  quasi  o  mesmo,  mas  as  dimensões  dos  navios 
augmentaram  consideravelmente.  Os  dados  que  possuímos,  em  relação  á 
marinha  dos  antigos,  não  são  tão  positivos  que  possamos  comparar,  por 
meio  de  algarismos  exactos,  a  accumulação  dos  seus  navios  á  dos  nossos; 
o  numero  efifectivo  de  praças  de  algumas  d'aquellas  embarcações  está  bem 
indicado,  mas  as  proporções  dos  navios  foram  mencionadas  de  um  modo  in- 
significante, ou  com  um  lyrismo  de  exageração  que  lhes  tira  todo  o  valor.  As- 
sim a  galera  apocrypha  de  Ptolomeu  Philopator,  segundo  diz  Areteu,  tinha 
40  ordens  de  remos,  420  pés  de  comprimento,  68  de  largura  e  79  de  al- 
tura, desde  a  linha  de  agua  até  á  parte  superior  da  popa ;  e  a  sua  equipagem 
compunha-se  de  4:000  remadores,  40  oíficiaes,  3:000  soldados  e  grande 
numero  de  supranumerários.  A  galera  egypciaa  Thalamègue  (ôoXafftni-iJLCYaç) 
ainda  excedia  a  de  Ptolomeu  em  magnificência  e  grandeza.  O  navio  de  Hie- 
roD,  tyrannode  Syracusa,  não  era  menos  incrivel:  tinha  30  camarás  de 
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cada  lado,  cozinhas,  gyneceu,  academia,  arvores  fructiferas,  bibliotbeca, 
corpo  de  guarda,  etc. 

Partilhámos  da  opinião  de  Deslandes,  que  considera  estas  machinas 
monstruosas,  se  existiram  com  as  proporções  que  lhes  attribuem,  como 
construcçoes  marítimas  immoTeis,  verdadeiros  castellos  íluviaes,  o  que  es- 
tava muito  no  gosto  oriental  (i).  Os  gigantescos  navios  construídos  pela 
arte  náutica  contemporânea,  o  Great-Britain,  a  Bretagne,  o  Didce  of  Wel- 
lington, o  Leviathan,  etc,  mal  se  divisariam  ao  lado  d'esses  navios,  pro- 
vavelmente imaginários.  Seja  qual  for,  porém,  a  realidade  d'estas  proporções 
incríveis,  o  numero  elevado  de  praças  de  equipagem  das  embarcações  an- 
tigas as  coUocava  em  condições  de  accumulação  mais  nocivas  que  as  nossas. 

O  mesmo  se  pôde  dizer  dos  navios  da  idade  media.  No  xm  século,  os 
estatutos  de  Marselha  concediam  a  cada  homem  (r,59  de  largura  e  l^.yi 
de  comprfanento,  isto  é,  um  espaço  cubico  menos  considerável  que  o  des- 
tinado sictualmente  para  o  mesmo  fim  no  brigue-aviso  de  10  peças,  que  é  o 
typo  dos  navios  mais  accumulados.  Gonta-se  que  a  embarcação  que  trans- 
portou S.  Luiz,  desde  Acre  até  Hieres,  continha  800  homens  (2). 

Quando  se  pensa  que  os  castellos  da  popa  destinados  para  alojamento 
do  rei,  da  sua  comitiva  e  cavalleiros,  deviam  absorver  pelo  menos  um  terço 
da  cubagem  d'estes  navios,  horrorisa  a  idéa  da  insalubre  accumulação  a  que 
o  resto  da  equipagem  era  necessaríamente  obrigada,  e  poderiam  compa- 
rar-se  approximadamente  as  dimensões  do  navio  real  ás  de  uma  das  nossas 
charruas. 

Alguns  documentos  relativos  á  marinha,  no  reinado  de  Luiz  XII,  per- 
mittem  avaliar  a  accumulação  dos  navios  d'esta  epocha.  A  nau  Charente, 
armada  com  200  peças,  tinha  1:200  soldados,  afora  os  marinheiros:  a  fa- 
mosa Cordelière  (TAnne  de  Bretagne  e  a  nau  Caracon  de  Ftançois  L^, 
tinham  iguahnente  equipagens  immensas;  mas  julgámos  com  Deslandes 
que  estes  enormes  navios  serviam  somente  de  monumentos  de  ostentação 
destinados  a  permanecerem  nos  portos. 

Itilòrmações  mais  precisas  sobre  a  marinha  do  xvi  século  nos  ensinam 
que  em  todos  os  navios  de  guerra,  armados  em  Dieppe,  o  numero  dos  in- 
dividues embarcados  era  determinado  pela  tonelagem  do  navio :  uma  em- 
barcação de  300  toneladas  era  tripola<â  por  300  homens,  e  uma  galera  de 
150  por  igual  numero  de  marinheiros.  Se  applicassemos  esta  regra  aos 
navios  que  hoje  possuímos,  trípolariamos  as  naus  de  primeira  classe  com 
equipagens  quasi  três  vezes  maiores  que  as  actuaes,  e  a  accumulação  seria 
inaudita. 

Os  progressos  da  architectura  náutica  elevaram  successivamente,  depdis 
d'esta  epocha,  as  dimensões  dos  differentes  typos  de  navios,  e  augmenta- 
ram  as  commodidades  da  equipagem;  desde  então  a  accumulação  foi  dimi- 
nuindo. Em  12  de  abril  de  1758  o  pessoal  effectivo  das  tripolações  foi 
assim  fixado: 

Navio  de  120  peças 1:200 

»     de  90 900 

(1)  Deslandes,  Ensaio  sobre  a  marinha  dos  antigos  e  particularmente  sobre  os  set» 
navios  de  guerra.  Paris,  1768,  p.  31  e  seguintes. 

(2)  Jal,  Archeologia  naval,  tom.  2.%  memoria  n.*7,p.  428. 
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Navio  de  80 800 

»     de74 620 

»     de  64 430 

»     deSO 360 

»     de  30 210 

>     armados  em  charruas 120 

Charruas 60  a  30 

A  nau  de  primeira  classe  tinha  mais  120  homens  que  a  nau  moderna 
de  três  pontes,  e  era  de  menores  dimensões ;  deve  por  analogia  suppor-se 
que,  n'esta  epocha,  os  outros  navios  estavam  mais  accúmuladoç  que  os  typos 
que  actualmente  lhes  correspondem. 

O  decreto  de  18  de  março  de  1813,  organisando  as  equipagens  dos 
nayios  de  alto  bordo,  flxou  o  pessoal  effectivo  das  naus  e  &*agatas,  em  pé 
de  guerra,  em  numero  pouco  inferior  ao  actual :  assim  a  nau  de  120  tinha 
somente  1:028  homens  em  vez  de  1:080,  a.  de  74  era  tripolada  por  643 
praças  em  logar  de  677 .  Haveria  necessidade  de  economisar  o  pessoal  pouco 
abundante  em  tempo  de  guerra,  ou  a  experiência  adquirida  teria  mostrado 
que  este  numero  de  praças  era  suflQciente? 

Vô-se  portanto,  que  se  pozermos  de  parte  o  decreto  de  1813,  podere- 
mos afSrmar  que  a  accumulação  foi  sempre  decrescendo,  ou  por  eifeito  da 
diminuição  do  pessoal,  ou  pelo  augmento  das  proporções  dos  navios.  Já 
mostrámos  n'um  dos  capitulos  precedentes  que  a  ^andeza  do  espaço  cu- 
bico destinado  a  cada  individuo  nos  alojamentos  dos  differentes  navios  po- 
deria, até  certo  ponto,  servir  de  medida  da  sua  salubridade  relativa,  e  que 
entre  todos  os  elementos  de  bygíene  naval,  era  este  o  mais  importante;  o 
que  equivale  a  dizer  que  os  navios  actuaes  podem,  só  por  este  facto,  ser 
considerados  como  mais  habitáveis  que  os  typos  de  construcção  que  os 
precederam. 

A  ventilação  dos  navios  antigos  era  também  muito  menos  attendida  que 
a  dos  navios  contemporâneos:  aquellas  embarcações  não  tinham  vigias;  as 
suas  portinholas  eram  pequenas  e  as  escotilhas  pouco  rasgadas  e  mal  dis- 
postas ;  faltavam-lhes  os  meios  de  ventilação,  até  os  mais  imperfeitos  de 
que  hoje  nos  servimos :  quantas  rasões  para  que  os  navios  d'esta  epocha 
fossem  mal  ventilados,  e  portanto  condemnados  ao  mephítismo  que  ainda 
então  não  era  combatido  com  os  desinfectantes  chimicos  t 

A  luz  não  entrava  com  facilidade  no  interior  dos  navios,  e  sob  a  influen- 
cia da  estagnação  do  ar,  do  calor  interior  e  da  humidade,  a  decomposição 
pútrida  da  madeira  avançava  rapidamente,  pondo  em  perigo  a  duração  do 
navio  e  a  saúde  dos  seus  habitantes.  Desnecessário  é  juntar  a  estas  condi- 
ções, já  tão  perigosas,  a  falta  dos  preceitos  hygienicos  relativos  á  salubri- 
dade do  navio  e  aceio  das  equipagens,  a  influencia  de  alimentos  grosseiros 
emal  conservados,  porque  ellas  bastam  para  explicar  as  causas  das  epide- 
mias mortiferas  que  desarmavam  os  navios  e  para  indicar  a  origem  dos 
estragos  do  typho  e  do  escorbuto  hoje  quasi  desconhecidos  na  marinha 
de  guerra.  Por  este  mesmo  motivo  devemos  admirar  os  illustres  mari- 
nheiros Cook,  Bougainville,  Anson,  etc,  que  attendiam  ás  necessidades 
da  hygiene  tendo  á  sua  disposição  meios  tão  escassos,  tratavam  com  mara- 
vilhosa sagacidade  de  assegurar  o  bem  estar  physico  e  moral  das  tripolações 
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dos  navios,  e  ufanavam-se  menos  dos  resultados  scientíficos  das  soas  ex- 
plorações, que  de  os  haverem  obtido  sem  grande  prejuízo  das  equipagens. 

§  n— Navios  de  gnen^a  e  mercantes 

Comparemos  actualmente  a  salubridade  dos  navios  de  guerra  á  dos 
navios  mercantes. 

N'este  caso  fazem  muita  falta  os  documentos  estatísticos.  Tínhamos  ten* 
cionado  comparar  a  mortalidade  porporcional  dos  marinheiros  inscriptos 
n'um  districto  marítimo  com  o  numero  médio  dos  mortos  a  bordo  dos 
navios  de  guerra;  e  nao  foi  a  enormidade  do  trabalho  que  nos  fez  recuar» 
mas  sim  a  pouca  exactidão  dos  resultados  que  devíamos  obter.  Effectíva- 
mente  ha,  entre  as  duas  marinhas,  uma  troca  incessante  de  pessoal,  que 
forçosamente  mistura  as  influencias  hygienicas  especiaes  a  cada  uma  d'éllas, 
e  lhes  modifica  a  physionomia  própria :  a  navegação  d'estas  duas  cate* 
gorias  de  navios  realisa-se  em  condições  essencialmente  difierentes  em- 
quanto  á  duração  e  natureza  dos  trabalhos.  O  género  de  vida  dos  mari- 
nheiros mercantes,  entregues  quasi  sem  freio,  nos  portos,  a  excessos  pre- 
judíciaes,  não  pôde  comparar-se  ao  da  marinhagem  dos  navios  de  guerra 
que  é  sujeita  ao  jugo  permanente  da  disciplina.  A  influencia  deprimente 
do  tédio  e  da  monotonia  das  longas  estações  navaes  é  compensada  nos  na- 
vios de  guerra  pela  vida  regular  e  hygienica  que  tem  a  maruja  mesmo  a 
seu  pezar.  Gomo  poderiam  os  algarismos,  que  nem  distinguiriam  as  mortes 
accidentaes  das  que  fossem  produzidas  por  doenças  internas,  separar  de 
todas  estas  influencias  as  que  pertencessem  aos  navios  mercantes  ou  aos 
navios  de  guerra?  E  note-se  que  as  modificações  inherentes  a  cada  viagem 
introduziriam  nas  estatísticas  outros  elementos  de  confusão  e  erro. 

Â  bordo  dos  navios  ha  duas  espedes  de  accumulação:  1.^,  a  que  é  de- 
terminada por  grande  numero  de  indivíduos;  2.%  a  que  é  produzida  pelas 
mercadorias  ou  pela  carga — accumulação  pessoal  e  material.  Â  primeira 
não  é  somente  perigosa,  como  já  dissemos,  por  tomar  insufficiente  o  es- 
paço destinado  a  cada  individuo,  privando-o  por  este  modo  da  quantidade 
de  ar  de  que  necessita  para  gosar  saúde ;  ó  perigo  d'esta  influencia  negativa 
é  inferior  ao  que  resulta  da  producção  abundante  de  miasmas  provenientes 
da  accumulação  humana,  os  quaes  tèem  provavelmente  afSnidades  de  na- 
tureza com  o  gérmen  infectuoso  do  typho.  A  accumulação  material,  se  a 
carga  não  é  de  natureza  putrescivel,  pôde,  como  muitas  vezes  tem  aconte- 
cido, limitar  somente  os  seus  efleitos  deletérios  á  diminuição  do  ar  res- 
pirável. Estamos  persuadidos  que  a  accumulação  pessoal,  nos  navios  de 
guerra,  é  mais  perigosa  que  o  pejamento  material  dos  navios  mercantes.  Se 
dividirmos  os  algarismos  que  demonstram  a  medida  cubica  dos  alojamentos 
de  ré  e  de  proa,  a  bordo  de  um  navio  mercante,  pelos  que  representam  o 
numero  efiectivo  do  pessoal  embarcado,  não  acharemos  para  cada  individuo 
um  espaço  igual  ao  que  tem  nas  fragatas  e  nas  corvetas  cada  um  dos  seus 
habitantes ;  mas  esta  vantagem  dos  navios  de  guerra  é  annullada  peia  in- 
fluencia nociva  das  emanações  corporaes,  que  não  está  em  relação  com  o 
numero  de  praças  embarcadas  por  não  augmentar  na  mesma  proporção. 
A  pouca  uniformidade  na  disposição  hygienica  dos  navios  mercantes  ex- 
plica o  motivo  por  que  n'este  assumpto  não  pôde  manifestar-se  uma  opinião 
absoluta.  Se  attendessemos  somente  aos  navios  espaçosos,  cujas  bellaspro- 
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porções  e  constrac(^s  dSo  honra  aos  estaleiros  de  Nantes,  de  Bordeaux  e 
do  Havre,  n3o  poderíamos  negar  que  os  seus  marinheiros  estão  em  me- 
lhores condições  de  espaço  e  ar  que  as  equipagens  dos  navios  do  estado 
mais  &voreGidas  sob  este  duplo  ponto  de  vista ;  mas  infelizmente  acontece 
o  contrario  na  maior  parte  dos  navios  mercantes,  nos  quaes  tudo  é  sacri- 
ficado á  especulação,  poisque  as  mercadorias  reduzem  ao  minimum  o  es- 
paço dos  alojamentos  habitados.  É  o  que  se  nota  na  maior  parte  dos  bri- 
gues e  escunas  que,  na  costa  occidental  de  Africa,  embarcam  amendobi  e 
azeite  de  pahneira;  o  alojamento  da  sua  equipagem  è  um  buraco  infecto 
e  mephitíco,  apenas  ventilado  por  uma  pequena  escotilha  aberta  na  tolda. 

Em  resumo  diremos  o  seguinte : 

1.®  Nos  grandes  navios  mercantes  ha  condições  de  accumulaçSo  me- 
nos nocivas  que  nos  navios  do  estado  mais  favorecidos;  o  espaço  desti- 
nado a  cada  individuo  é  maior ;  e  o  ar,  não  sendo  interceptado  por  diile- 
rentes  pavimentos,  como  nos  navios  de  guerra,  é  necessariamente  mais 
puro; 

2.^  Os  pequenos  navios  mercantes  estão,  pelo  contrario,  em  condições 
de  pejamento  mais  perigosas,  e  téem  mais  falta  de  ar;  e  como  são  em 
maior  numero,  segue-se  que  a  profissão  marítima  commercial  expõe  por 
este  fecto  a  maiores  perigos  do  que  a  profissão  marítima  exercida  a  bordo 
dos  navios  de  guerra.  A  opinião  de  Rouppe,  que  attribue  a  maior  frequên- 
cia das  doenças  dos  mariídieiros  doestes  últimos  navios  á  sua  accumulação, 
não  pôde  ser  admittida  de  um  modo  absoluto  (i). 

A  distincção  que  acabámos  de  estabelecer,  entre  os  grandes  e  pequenos 
navios  mercantes,  relativamente  á  accumulação,  deve  ser  mantida  quando  se 
trata  de  apreciar  o  modo  por  que  sãaventilados.  É  evidente  que  os  officiaes 
e  passageiros  alojados  debaixo  do  caramanchel  ou  tombadilho  dos  navios 
de  três  mastros,  recebendo  pelas  janellas,  relativamente  espaçosas,  o  ar 
puro  do  mar,  estão  de  certo  muito  melhor  alojados  que  o  commandante  e 
offidaes  da  maior  parte  dos  nossos  navios  de  guerra;  mas  nos  navios  pe- 
quenos, a  falta  de  portinholas  e  vigias  é  um  invencível  obstáculo  á  renova- 
(^0  do  ar;  basta  ter  comparado,  como  fizemos  quando  tratámos  marí- 
nheiros  doentes  a  bordo  de  navios  mercantes,  a  atmosphera  de  um  navio 
de  guerra  com  a  do  alojamento  infecto  em  que  estavam  aquelles  infelizes 
para  se  fazer  idéa  da  inferíorídade  hygienica  dos  navios  mercantes.  Podemos 
de  noTO  affirmar,  que  se  algumas  embarcações  do  commercio  são  mais  bem 
ventiladas  que  as  de  guerra  (quanto  aos  logares  habitados),  a  maioria  das 
primeiras  tem  mais  falta  de  ar. 

Se  pozessemos  em  parallelo  as  influencias  estranhas,  ainda  a  compara- 
ção se  manteria  com  alternativas  de  vantagem  e  desvantagem  para  as  duas 
categorías  de  navios. 

1  .^  A  hygiene  interíor  dos  navios  do  estado,  acautelada  por  differen- 
tes  regulamentos  tutelares  e  pela  vigilância  da  philanthropia,  evita  muitos 
perigos  a  que  estão  expostos  os  navios  mercantes  por  falta  de  limpeza. 
2.^  O  aceio  individual  dos  marinheiros  do  estado  é  uma  regra  de  serviçx); 

(1)  «In  bellicis  imprimis  navibus,  in  auibus  numeras  hominum  intuitu  spatii  nimis 
magnus  est,  morbi,  ob  tediosas  corporís  deíátigationes  vlgitiasque  continuas  atque  non- 
nunquaro  ob  bonoram  alimentoram  defectum,  vix  sunt  evitabiles.»  (Rouppe,  Uemorb, 
nav.LQgánn.  Batay.,  1763,  ProIeg.,p.  2.) 
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a  sordidez  dos  marinheiros  mercantes,  pelo  contrario,  é  incrível.  3.^  A  maior 
liberdade  que  téem  os  marinheiros  mercantes  é  causa  de  excessos,  desor- 
dens e  doenças.  4.^Â  sua  alimentação  durante  as  viagens  é  peior;  os  seus 
viveres  deterioram-se  mais  facilmente  por  falta  de  cuidado ;  emflm  os  navios 
que  não  transportam  passageiros  estão  privados  do  beneácio  hygienico  da 
agua  distillada.  5.^  As  influencias  moraes  dependentes  da  navegação  podem 
reputar-se  inflnitamente  mais  vantajosas.  A  bordo  dos  navios  mercantes,  as 
viagens  são  ordinariamente  mais  curtas ;  os  marinheiros  regressam  frequen- 
temente a  França,  porque  não  se  demoram  nos  portos  estrangeiros  senão 
o  tempo  necessário  para  descarregar  e  carregar  o  navio ;  cada  dia,  cada  hora 
tem  o  seu  fim  e  o  seu  emprego;  não  ha  o  tédio  das  longas  estações  navaes» 
de  que  apenas  se  prevê  o  fim;  finalmente  a  nostalgia  a  bordo  dos  navios 
mercantes  ataca  apenas  alguns  desgraçados  que  a  vocação  não  chamava 
para  a  vida  marítima,  e  que  andam  expostos  aos  maus  tratamentos  e  gra- 
cejos, servindo  de  passatempo  cruel  á  ociosidade  de  bordo.  Em  relação  ao 
regimen  disciplinar  interior  preferimos  sem  hesitar  os  navios  do  estado.  Se  a 
disciplina  é  rigorosa,  tem  por  compensação  o  sentimento  do  dever  militar, 
e  exerce-se  nos  limites  da  legalidade ;  nos  navios  mercantes,  peio  contrario, 
o  regimen  disciplinar  é,  segundo  a  vontade  do  capitão,  affavel  e  paterno, 
ou  vexatório  e  tyrannico;  a  auctoridade  do  commandante,  não  tendo  a  con- 
sagração da  patente  e  do  uniforme,  pesa  mais ;  d*ahi  lhe  resulta  a  frequente 
necessidade  de  recorrer  aos  navios  de  guerra  para  restabelecer  a  subordi- 
nação. 6.°  Não  compararemos  o  regimen  physico  do  marinheiro  a  bordo 
do  navio  de  guerra  e  do  navio  mercante;  n'este  ha  o  trabalho  da  mano- 
bra, da  carga  e  descarga  e  da  reparação  das  avarias;  cada  homem  tem  a 
seu  cargo  três  ou  quatro  serviços  simultâneos,  e  algumas  vezes,  durante  o 
mau  tempo,  passa  muitas  noites  consecutivas  na  tolda;  estas  fadigas  inces- 
santes gastam  o  marinheiro  que  aos  cincoenta  annos  já  tem  todos  os  signaes 
característicos  da  velhice.  A  frequente  transição  de  trabalhos  muito  perígo- 
sos  para  a  mais  completa  ociosidade,  e  a  privação  de  soccorros  médicos 
são  condições  desvantajosas  particulares  aos  marínheiros  mercantes. 

Em  summa,  estamos  convencidos  de  que  se  o  governo  escolhesse  du- 
zentos homens  da  mesma  idade  e  constituição,  e  iguabnente  sãos,  e  man- 
dasse cem  para  bordo  de  um  navio  mercante  e  os  outros  cem  para  um  navio 
de  guerra,  e  se  finalmente  as  contingências  da  navegação  fossem  taes  que 
todos  permanecessem  o  mesmo  tempo  a  bordo,  no  fim  de  dez  annos  os  pri- 
meiros estaríam  mais  deteríorados  que  os  segundos.  Emquanto  se  não  fizer 
esta  experíencia  quasi  irrealisavel,  devemos  limitar-nos  a  supposições  mais 
ou  menos  verosímeis.  ^ 

§  in— Navios  de  vela  e  de  vapor 

O  vapor,  esta  alavanca  da  industría  moderna,  cujo  poder  ainda  não  foi 
completamente  avaliado,  mudando  a  face  da  navegação,  fez  importantes 
modificações  na  hygiene  do  homem  do  mar.  A  architectura  naval  alterou  o 
typo  dos  navios,  e  com  elle  as  suas  divisões  interiores.  Os  paioes  guardam 
actuahnente  massas  immensas  de  combustível  de  orígem  orgânica;^ crea- 
ram-se  profissões  marítimas  especiaes;  mudaram-se  as  condições  nor- 
maes  das  viagens;  os  barcos  de  rodas  movidos  pelo  vapor,  tão  admirados 
ainda  ha  pouco,  e  que  em  breve  somente  serão  conhecidos  pela  historía 
da  marinha,  porque  o  progresso  marcha  a  passo  de  gigante,  vão  sendo  sub- 
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stitoidos  por  navios  de  hélice,  mais  próprios  para  o  mar,  menos  vulnerá- 
veis, e  reunindo  á  força  motriz  do  vapor  a  das  veias;  n'uma  palavra,  a 
marinha  transforma-se,  e  o  que  parecia  impossível  ha  dez  annos  executa-se 
boje  facilmente.  Onde  parará  esta  febre  de  descobrimentos?  Ninguém  o 
sabe,  mas  não  será  grande  atrevimento  o  affirmar  desde  já,  que  não  passa- 
rão muitos  annos  sem  que  o  vapor  de  agua  seja  substituído  por  outro  motor 
menos  ávido  de  combustível.  O  nosso  século  não  é  velho,  está  apenas  em 
metade  da  carreira;  desconfiar  da  sua  fecundidade  futura  seria  esquecer 
o  que  já  creou. 

Quando  se  construíram  os  barcos  de  rodas,  os  homens  previdentes  pro- 
gnosticaram a  próxima  decadência  da  navegação  por  navios  de  vela.  A  crea- 
00  actual  do  systema  mixto  verificou  o  seu  prognostico. 

Ha  apenas  oito  annos  que  o  barão  Ch.  Dupin  escreveu  as  seguintes  pa- 
lavras com  o  intento  de  moderar  o  enthusiasmo  dos  innovadores,  e  indi- 
car os  termos  de  um  problema  actualmente  resolvido.  «Será  o  futuro  da 
nossa  marinha  (dizia  este  sábio)  que  as  esquadras  deixem  de  ser  compos- 
tas de  navios  de  vela?  Estas  embarcações  téem  menos  velocidade  que  os 
navios  de  vapor;  será  isto  motivo  sufliciente  para  as  pôr  de  parte?  A  dy- 
namica  militar  diz  que  não,  e  pôde  mostrar  peremptoriamente  as  pode- 
rosas rasões  eni  que  se  baseia.  As  naus  de  uma  esquadra  podem  compa- 
rar-se,  em  attenção  á  sua  grande  velocidade,  aos  corpos  de  infantería  de  um 
exercito :  são  os  regimentos  que  trazem  comsigo  a  sua  artilheria.  Imagine- 
mos que  ainda  até  hoje  se  não  tinha  empregado  a  cavallaria,  isto  é,  uma  força 
organisada,  capaz  de  marchar  e  de  correr  duas,  três  ou  quatro  vezes  mais 
que  a  infantería.  Que  juizo  faríamos  dos  innovadores  que  nos  dissessem : 
a  velocidade  é  tudo;  deixemos  a  infantería  e  combatamos  somente  a  ca- 
vallo?  Entenderá  alguém  que  a  nação  que  transformasse  a  sua  infantería 
em  cavallaría,  levaría  vantagem  sobre  a  que  somente  tivesse  infantería  he- 
róica e  perfeitamente  aguerrída?  Se  por  meio  de  uma  revolução  scientifica 
e  technica,  para  a  qual  ainda  se  não  deu  um  só  passo,  for  possível  construir 
naus  de  linha  sem  velas,  em  que  o  motor  e  as  rodas  estejam  á  coberto  do 
fogo  do  inimigo,  reunindo  no  mesmo  comprimento  de  linha  de  batalha  uma 
massa  de  fogos  igual  á  dos  navios  actuaes,  então  e  só  então,  poderão  ser 
substituídas  as  naus  de  vela»  (i). 

Eflectuou-se  o  que  Dupin  previu ;  a  esperança  tomou-se  realidade;  so- 
mente o  vapor  não  substituiu  a  força  motriz  do  vento,  pois  ambos  se  pres- 
tam mutuo  apoio :  a  nau  Napoléon,  Tourville,  Bretagne,  Duquesne,  Aus- 
terlitZy  etc.,  são  typos  de  architectura  náutica  provenientes  d'esta  idéa 
fecunda.  Confiemos  portanto  no  futuro. 

Quaes  são  os  novos  elementos  de  insalubridade  provenientes  do  em- 
prego do  vapor,  como  força  motriz  dos  navios? 

Podeitaos  reduzi-los  aos  seguintes : 

i.^  Accumulação  de  enorme  quantidade  de  hulha;  2.^  augmento  de 
calor  e  humidade;  3.^  necessidade  de  empregar  muitas  matérias  gordas; 
4.^  trabalhos  especiaes  exigidos  pela  natureza  do  motor. 

Antes  de  examinar  que  influencia  tem  cada  uma  d'estas  condições,  tra- 

(I)  Memoria  sobre  a  força  e  armamento  proporcional  dos  navios  de  vela  e  de  va- 
por. (Sessões  da  academia  das  sciencias,  1846,  tom.  xxii,  p.  622). 
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taremos  de  responder  ao  seguinte  quesito :  O  emprego  do  vapor  foi  salutar 
ou  desfavorável  á  hygiene  naval  ? 

Quando  se  lançaram  ao  mar  os  primeiros  barcos  de  vapor,  julgou-se 
que  as  suas  grandes  proporções  e  pouca  accumulação  relativa  coUocavam 
as  equipagens  em  vantajosas  condições  de  salubridade,  e  nós  mesmo,  nave- 
gando em  uma  das  primeiras  fragatas  de  vapor  que  possuiu  a  marinha, 
o  Asmodée,  resolvemos  a  questão  n'este  sentido,  e  só  depois  conbec^nos 
que  tínhamos  attribuido  ao  navio  a  immunidade  que  dependia  da  natureza 
da  navegação.  Emquanto  os  nossos  barcos  de  vapor  navegavam  separados, 
ou  se  limitavam  a  viajar  nos  mares  que  banham  o  litoral  da  França,  não  se 
podia  comparar  a  sua  salubridade  com  a  dos  navios  de  vela ;  mas  em  breve 
os  vapores  de  guerra,  merecendo  mais  conflança,  foram,  precedidos  pelos 
da  marinha  ingleza,  mostrar  nos  dois  oceanos  esta  nova  conquista  do  pro- 
gresso. 

Desde  essa  èpocha  quasi  todas  as  nossas  grandes  estações  navaes  tive- 
ram navios  das  duas  categorias,  e  as  tripolações  dos  navios  de  vapor  senti- 
ram as  influencias  climatéricas  a  que  até  então  haviam  escapado.  Era  inte- 
ressante observar  como  reagiam  contra  ellas.  A  nossa  opinião  sobre  a  salu- 
bridade relativa  dos  navios  de  véla  e  de  vapor  data  de  duas  estações  que 
fizemos  no  Senegal ;  a  primeira  em  1848,  quando  vinte  e  seis  navios  ali  se 
reuniram  em  esquadra;  a  segunda  em  1850,  sendo  já  cirurgião  de  divisão, 
e  por  isso  em  circumstancias  de  tirar  mais  vantagens  doesta  experiência, 
não  obstante  ser  effectuada  em  poucos  navios. 

Estamos  de  accordo  com  todos  os  médicos  da  marinha  quando  assegu- 
rámos que  os  navios  de  vapor  são  evidentemente  mais  insalubres  que  os 
navios  de  véla. 

Em  apoio  d'este  facto  podemos  aproveitar  a  estatística  e  a  inducCSo  ; 
os  resultados  doestes  methodos  são  concordes  e  demonstrativos.   . 

Em  1846,  os  sete  navios  de  vapor  que  compunham  a  estação  da  costa 
Occidental  de  África  eram  tripolados  por  948  homens,  dos  quaes  adoece- 
ram 851,  e  falleceram  ou  foram  mandados  para  França  49,  isto  é,  89,7 
por  100  nas  doenças,  e  5,1  por  100  nas  mortes  ou  licenças.  Nos  21  navios 
de  véla  (não  comprehendendo  os  dois  hospitaes  íluctnantes,  Aube  e  Admr) 
guarnecidos  por  1 :344  homens,  a  proporção  foi  de  1 19,6  por  100  nos  doen- 
tes e  3  por  100  nos  mortos  ou  escusos  do  serviço.  Os  vapores  da  esquadra 
tiveram  mais  mortos  que  os  navios  de  véla  (5  por  100  em  logar  de  3  por  100) 
e  menos  doentes  (89,7  por  100  em  logar  de  1  i9,6  por  100) ;  esta  ultima  van* 
tagem  foi  apparente,  porque  o  serviço  dos  vapores  e  dos  navios  de  véla  era 
essencialmente  diverso;  os  primeiros  cruzavam  nas  costas,  e  os  segundos, 
pelo  contrario  (quasi  todos  escunas  ou  brigues-avisos)  navegavam  nos  rios  , 
do  insalubre  archipelago  de  Bissagos,  onde  adquiriam  os  germens  das  epi- 
demias, que  augmentaram  o  numero  dos  seus  doentes. 

Se,  em  vez  de  apreciar  a  salubridade  dos  navios  de  véla  e  de  vapor  por 
meio  d'estes  dados  geraes,  tão  sujeitos  a  erro,  se  procurar  em  que  propor- 
ções uns  e  outros  são  maltratados  pelas  epidemias,  ainda  se  toma  mais  pa- 
tente a  insalubridade  dos  vapores. 

Quando  na  esquadra  combinada  do  Báltico  grassava  epidemicamente 
o  cholera-morbus,  os  navios  de  vapor  e  as  naus  de  hélice  padeceram  muito 
mais  que  os  navios  de  véla.  A  nau  Duke  of  Wellington  perdeu  150  homens ; 
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a  Au^erlitz  52;  a  Duguesclin,  navio  de  vela  que  mais  padeceu,  perdeu  so- 
mente 14  praças,  e  as  outras  naus  6,  7  e'8.  O  Lahorieux,  aviso  de  vapor, 
foi  de  todos  os  navios  o  que  comparativamente  teve  mais  victimas  da  epi- 
demia: o  cbolera  roubou-lbe  13  homens  dos  60  a  70  que  formavam  a  sua 
equipagem.  As  naus  inglezas  de  belice  foram  mais  maltratadas  que  as  nossas. 
A  predilecção  da  cólica  secca  pelos  navios  de  vapor,  e  a  sua  raridade 
a  bordo  dos  navios  de  vela,  é  um  facto  reconhecido  por  nós,  e  confirmado 

Sela  observação  da  maior  parte  dos  médicos  da  marinha.  «Não  nos  lembra 
e  ter  visto,  dissemos  em  uma  memoria  sobre  esta  doença,  durante  os  quatro 
annos  que  passámos  na  costa  occidental  de  Africa,  um  só  navio  de  vapor 
onde  não  houvesse  cólica  secca ;  alguns  e  particularmente  o  Caraibe,  o  Es- 
padou» o  Australie  e  o  Eldorado  tiveram  perdas  consideráveis,  emquanto 
que  os  navios  de  vela,  pelo  contrario,  mais  numerosos  e  com  maior  guar- 
ni(^o,  gosaram  notável  immunidade.  Por  este  modo  se  explica  a  raridade  da 
cólica  secca  na  costa  occidental  de  Africa,  antes  da  epocha  em  que  lá  chega- 
ram os  navios  de  vapor...  Na  estação  naval,  que  durou  desde  1850atél852, 
a  fragata  de  vapor  Eldorado  teve,  ella  só,  "A?  dos  casos  de  cólica  secca 
observados  em  todos  os  navios  da  divisão»  (i).  Leroy  de  Méricourt  notou 
igualmente  a  maior  frequência  d'esta  doença  a  bordo  dos  vapores,  e  expli- 
cou este  facto  pela  abundância  do  gaz  sulphydrico,  exhalado  do  porão  da 
machina,  o  qual  envenena  lentamente  (2).  Nas  epidemias  de  febre  amarella, 
tem-se  observado  também  que  o  flagello  prefere  os  navios  de  vapor;  na  que 
em  1853  grassou  nas  Antilhas  e  no  golpho  do  México,  os  navios  que  mais 
padeceram  foram  os  vapores  Milan,  Ardent  e  Vedette  (3). 

As  estatísticas  comparativas  revelam  maior  mortalidade  nos  navios  de 
vapor,  e  a  sua  aptidão  para  serem  atacados  pelas  epidemias  (cbolera,  fe- 
bre amarella,  cólica  secca,  etc).  Poderíamos  julgar  estes  dados  sufflcien- 
tes  e  considerarmos  desde  já  os  vapores  como  mais  insalubres  que  as  em- 
barcações de  vela;  mas  a  inducção  pôde  tomar  este  resultado  ainda  mais 
apreciável. 

A  accumulação,  ao  contrario  do  que  geralmente  se  acredita,  é  também 
mais  considerável  a  bordo  dos  vapores.  O  cubo  médio  de  accumulação  nos 
navios  de  vela,  é  representado  por  3,648,  e  o  dos  difier entes  typos  de  va- 
pores, por  1,899,  dífiferença  enorme,  cuja  importância  hygienica  não  pôde 
desconhecer-se.  O  grande  espaço  que  occupam  os  paioes  de  carvão  e  a 
machina,  explicam  este  facto.  Emquanto  á  ventilação,  bem  que  nos  fosse 
impossível,  por  causa  do  numero  considerável  de  typos  que  téem  os  navios 
de  vapor,  estabelecer  quadrados  de  ventilação  análogos  aos  que  achámos 
nos  navios  de  vela,  podemos  comtudo  afSrmar  que  a  ventilação  d'estes  na- 
vios é  mais  fácil.  A  continuidade  das  suas  baterias,  ou  das  cobertas  desde 
a  popa  até  a  proa,  torna-se  uma  vantagem  para  a  ventilação,  de  que  estão 
privados  os  vapores;  portanto  nos  dois  elementos  fundamentaes  da  hygiene 
náutica,  espaço  e  ar,  os  navios  de  vela  levam  vantagem  aos  de  vapor ;  mas 
não  é  esta  a  única  causa  da  insalubridade  d'estes  últimos,  porque  emfim, 
sob  este  duplo  ponto  de  vista,  os  vapores  devem  ser  tão  favorecidos  como 

(1)  Memoria  para  servir  á  historia  da  cólica  nervosa  endémica  nos  paizes  quentes, 
(Arcnivos  geraes  de  medicina,  1852.) 
(fS  These  citada,  p.  65. 
(3)  Barat,  Relataria  medico  da  estação  naval  das  AntUhas.  (GollecçSo  de  Brest.) 
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OS  pequenos  navios  de  vela.  Procuremos  pois  nas  condições  hygienicas  que 
Ibes  sSo  especiaes  a  causa  da  sua  insalubridade. 

i  .^  Seri  o  carvão  embarcado  bumido  e  fermentando  na  temperatura 
de  40  a  50  graus,  á  qual  está  constantemente  exposto  ?  N'outra  parte  d'este 
livro  indicámos  a  influencia  provavelmente  nociva  das  emanações  da  bulha, 
sem  poder  defini-ia,  e  cbamámos  a  attenção  para  este  ponto. 

2.^  Será  o  calor  que  a  macbina  irradia  para  todas  as  partes  do  navio  ? 
Âdmittindo  que  o  calor  constitue  uma  causa  favorável  á  dessicação  nas  na- 
vegações sob  climas  temperados,  somos  obrigados,  pela  nossa  experiência 
pessoal,  a  ter  em  conta  o  insupportavel  incommodo  que  occasiona  sob  os  tró- 
picos. E  por  outro  lado,  a  temperatura  excessiva  da  macbina  exerce  a  bordo, 
sobre  certas  profissões,  influencias  que  devem  traduzir-se  por  maior  mor- 
talidade e  maior  numero  de  moléstias  na  totalidade  das  praças  do  navio. 

3.^  Será  a  maior  quantidade  do  acido  sulpbydrico,  devido  á  decom- 
posição pútrida  das  gorduras  que  da  macbina  passam  á  arcada  da  bomba 
misturadas  com  as  cinzas  dos  pyrites?  Aindaque  se  não  repute  deletéria, 
esta  influencia  não  pôde  ser  considerada  salubre. 

4.®  Indicaremos  apenas  os  trabalhos,  excepcionalmente  penosos,  ne- 
cessários para  conservar  o  fogo,  armar  e  desarmar  as  palhetas,  embarcar 
carvão,  guarda-lo  nos  paioes,  etc,  e  isto  bastará  para  dar  ideado  contraste 
bygienico  d'estes  serviços  insalubres,  quando  se  comparam  aos  trabalhos  vi- 
vificantes efiectuados  na  tolda  e  mastreação  dos  navios  de  vela,  emquanto 
nos  vapores  o  trabalho  principal  se  effectua  nas  regiões  inferiores  do  na- 
vio: d'aqui  resultam  notáveis  diiferenças  de  salubrâade. 

Assim  pois  podemos  estabelecer  como  incontestável  a  seguinte  propo- 
sição: Os  navios  de  vapor  estão  sujeitos  a  influencias  hygienicas  excepcio- 
naUnente  más,  e  as  suas  equipagens  devem  precaver-se  com  vestuário  e  re- 
gimen conveniente  para  resistirem  a  estas  perigosas  condições. 

§  IV— Grandes  e  pequenos  navios 

Talvez  alguém  julgue  desnecessário  comparar  a  salubridade  dos  navios 
grandes  á  dos  navios  pequenos :  tão  unanimes  são  os  pareceres  a  este  re&* 
peito  t  Mas  se  provarmos  que  as  opiniões  geralmente  admittidas  estão  em 
manifesta  contradicção  com  os  factos,  teremos  justificado  o  que  vamos  dizer. 

Os  navios  grandes,  tendo  mais  amplas  proporções  e  maior  capacidade 
interior,  e  portanto  ministrando  aos  indivíduos  que  os  habitam  maiores 
commodidades,  parecem  á  primeira  vista  mais  salubres  que  os  pequenos. 
É  esta  a  opinião  geral;  e  não  obstante  quando  a  vamos  aferir  pela  esta- 
tística, reconhece-se  que  é  pouco  exacta.  É  taotavel  que  em  todas  as  esta- 
ções nayaes  os  navios  grandes  dêem  um  contingente  proporcionalmente 
mais  considerável  de  doenças  e  mortalidade  do  que  os  outros  1 

Na  divisão  naval  da  costa  occidental  de  Africa,  o  Caraibe,  tripolado  por 
300  homens,  teve,  em  1856,  430  doentes,  isto  é,  143  por  100;  e  cada  uma 
das  três  corvetas  de  vapor,  guarnecida  por  1 30  homens,  teve,  termo  médio, 
72,3  doentes,  ou  55  por  100;  diflerença  enorme  t 

O  doutor  Wilson,  tratando  d'esta  djfiicil  e  importante  questão  da  mor- 
talidade comparativa  a  bordo  dos  diOerentes  navios,  apresentou  o  seguinte 
mappa,  que  nos  pareceria  bastante  significativo,  se  lhe  podessemos  conce- 
der grande  importância-: 
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HORTOS  (em  cada  1:000) 

ISENTOS  DO  SERVIÇO  (iDEM) 

TOTAL 

Naivs  dft  linhft  t -  -  r 7,6 

22,1 
17,5 
20,1 
13,0 

29,7 

26,5 
28,2 
18,5 

Fragatas 9,0 

Corvetas 8,1 

Barcos  de  vaDor 5.5 

D'este  mappa  se  deduz :  1  .^,  que  as  naus  n'uiDa  estação  naval  s3o  os 
navios  mais  maltratados ;  2.®,  que  os  barcos  de  vapor  são  os  mais  favorecidos, 
o  que  está  em  opposiçao  formal  com  a  verdade :  isto  prova  que  para  eluci- 
dar estas  questões  é  necessário  não  confiar  muito  nas  estatisticas,  quando 
se  oppôem  aos  dados  obtidos  pela  experiência. 

Boudin,  procurando  achar  a  comparação  exacta  da  mortalidade  dos  exér- 
citos de  terra  e  das  forças  marítimas,  ministrou  também  alguns  materiaes 
para  a  solução  do  problema  de  que  estamos  tratando.  N'um  período  de  três 
annos  (1834-1837)  28:908  marinheiros  estacionados  no  Me(Uterraneo  e  em 
Hespanha  tiveram  os  seguintes  casos  de  doença  e  morte : 


QUALIDADE  DOS  NAVIOS 


Naus  de  72  e  de  maior  força 

Fragatas , . 

Corvetas 

Navios  de  vapor 


NUMERO 
DE  DOENTES 


17:644 
6:175 
5:829 
1:212 


PROPORÇÃO 
EM  1:000 


1,171,9 

922,7 

1,205,4 

1,217,4 


ISENTOS  DO 
SERVIÇO  OU  MORTOS 


388 

177 

136 

17 


PROPORÇÃO 
EM  1:000 


29,7 

18,5 

28,2 


J 


D'onde  podemos  concluir:  1.^  que  as  naus  são  mais  insalubres  que  os 
outros  navios ;  2.^,  que  a  mortalidade  e  o  numero  das  doen(>as  (circumstan- 
cias  que  não  devem  esquecer-se)  podem  classificar  os  navios  em  ordem  com- 
pletamente inversa;  3.^,  e  finahnente  que  a  insalubridade  dos  barcos  de  va- 
por excede  a  das  naus  (121  ,7  por  100,  em  logar  de  117). 

Â  fragata  Sibylle,  capitanea  da  estação  das  Antilhas  (1851-1853),  teve 
também  proporcionalmente  mais  doentes  que  os  brigues  Olivier  e  Génie, 
da  mesma  estação  naval. 

Beau,  na  esquadra  do  oceano,  e  Maissonneuve,  na  do  mar  Negro,  verifi- 
caram igualmente  que  as  naus,  tanto  em  circumstancias  ordinárias  como  em 
tempos  de  epidemia,  eram  os  navios  de  vela  que  tinham  maior  numero  de 
doentes. 

Como  poderá  explicar-se  esta  singularidade?  Na  maior  parte  das  esta- 
ções navaes  o  navio  almirante,  apesar  de  fundear  frequentemente  nos  por- 
tos, de  abastecer-se  com  facilidade  de  viveres  frescos,  e  de  ter  á  sua  dispo- 
sição muitos  recursos  materiaes  e  moraes,  é  ordinariamente  o  mais  maltra- 
tado. D'onde  lhe  provém  este  desgraçado  privilegio?  Duas  circumstancias  o 
explicam :  1  .^,  a  aggiomeração  absoluta  de  grande  numero  de  homens  n'um 
espaço  relativamente  pequeno;  2.^,  a  dífiiculdade  da  ventilação  do  bailéu 
ou  coberta  dos  navios  que  têem  baterias.  Yojtaremos  a  este  assumpto. 
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ARTIGO  n — Htgiene  especial  dos  differeih^s  ttpos  de  navios 

Nos  diversos  typos  de  navios,  em  rasao  da  soa  construcção  especial,  das 
suas  divisões  interiores  e  da  sua  capacidade,  notam-se  certas  difierenças 
bygienicas  que  vamos  actualmente  indicar.  Tratemos  primeiro  dos  navios 
de  vela,  depois  dos  navios  de  vapor  e  finalmente  dos  navios  mixtos. 

8  I— Navios  de  vela 

Em  relação  á  bygiene,  os  navios  de  vela  podem  ser  classificados  em 
três  categorias :  l.\  navios  com  muitas  baterias,  sendo  o  typo  a  nau  de  três 

Kontes;  2/,  navios  com  uma  bateria,  typo  a  fragata  de  60;  3.%  navios  sem 
ateria,  aos  quaes  serve  de  typo  o  brigue  de  20  peças. 

4.^  Navios  com  muitas  baterias.  — Â  nau  de  três  pontes  está  em  pri- 
meiro logar :  as  suas  proporções  colossaes,  a  linba  respeitável  de  bocas  de 
fogu  que  apresenta  em  batalba,  a  solidez  das  suas  amuradas,  e  a  numerosa 
equipagem  que  a  defende,  tomam  este  navio  a  mais  completa  e  grandiosa 
machina  de  guerra;  eis  a  rasão  por  que  serve  de  typo  por  onde  ordinaria- 
mente se  regulam,  na  nossa  marinba,  os  pormenores  relativos  ao  arma- 
mento e  equipamento  de  todos  os  outros  navios. 

Apesar  do  considerável  pessoal  de  que  necessita  em  tempo  de  guerra» 
s3o  tão  vastas  as  suas  dimensões  que  é  ainda,  entre  todos  os  navios  de  vela, 
o  que  dá  a  cada  uma  das  suas  praças  de  equipagem  um  espaço  cubico  masí 
considerável,  pois  Ibe  concede  para  tal  fim  dois  metros  cúbicos  pouco  mais 
ou  menos  (i).  Esta  condição  vantajosa  é  infelizmente  neutralisada  pelas 
diminutas  proporções  do  quadrado  de  ventilação  (0^,101)  destinado  a  cada 
individuo,  e  pelo  obstáculo  que  a  superposição  successiva  de  três  baterias 
oppõe  á  entrada  do  ar  puro  nos  legares  que  ficam  abako  do  nivel  do  mar. 

A  bateria  alta  e  a  segunda  bateria  estão  em  boas  condições  bygienicas : 
represratam  quasi  as  dos  dois  pavimentos  habitados  nas  fragatas;  porém  a 
bateria  baixa  e  o  bailéu  circumscrevem  duas  massas  de  ar  que  nunca  se 
renovam  completamente,  porque  as  vigias  do  baUéu  e  as  portinholas  da 
primeira  bateria  estão  quasi  sempre  fechadas  durante  as  viagens.  Tal  é  a 
causa  da  insalubridade  das  naus  dé  1 .'  classe,  as  quaes  reclamam,  mais  im- 
periosamente que  as  outras,  o  beneficio  da  ventilação. 

A  nau  de  iOO  peças  tem  para  cada  praça  da  sua  equipagem  menos  es- 
paço que  a  nau  de  i.^  classe,  porque  o  espaço  que  apparentemente  lhe  des- 
tina limita-se  a  4'°,01 5 ;  comtudo  a  experiência  mostra  que  é  mais  salubre  : 
tanto  ínflue  nas  condições  do  navio  asuppressão  de  um  andar  ou  bateria,  6 
a  diminuição  absoluta  da  sua  equipagem  I 

A  nau  deOOè  mais  insalubre  que  a  precedente,  porque  é  menos  ven- 
tilada e  tem  maior  accumulação,  sem  embargo  de  contar  o  mesmo  numero 
de  baterias. 

A  nau  de  74  é  um  typo  quasi  abandonado  hoje.  Sendo  tão  pouco  accu- 
mulada  como  a  nau  de  três  pontes,  occupa  não  obstante  o  primeiro  logar 

(1)  Queremos  ainda  n'este  logar  considerar  o  vaeuo  real,  isto  é,  a  capacidade  dos 
compartímentos  habitáveis  sem  o  pejamento  causado  pelos  homens  e  por  diflferentes 
objectos. 
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entre  todos  os  navios  de  véla,  relativamente  á  sua  ventilação:  manobra-se 
com  facilidade,  o  que  permitte  trípola-la  com  pouca  marinhagem;  flnal- 
mente  sob  todos  os  pontos  de  vista  pôde  ser  considerada  como  a  nau  mais 
hygienica. 

2."  Navios  de  uma  bateria.  — A  suppressão  de  uma  bateria  é  favgravel 
á  hygiene  de  bordo  a  ponto  de  se  poder  aíDrmar  que  a  fragata  reúne  todas 
as  condições  de  salubridade  exigidas  em  um  navio.  Â  ventilação  da  coberta 
das  fragatas  è  quasi  idêntica  á  da  bateria  baixa  das  naus  de  segunda  ou  ter- 
ceira classe :  o  ar  exterior  penetra  facilmente  n'este  logar,  expelle  os  mias- 
mas que  ali  derrama  o  poi^o^  e  neutralisa,  em  parte,  a  humidade.  Pôde 
dizer-se  em  these  que  os  alojamentos  são  tanto  menos  vastos  quanto  maior 
é  o  tíavio,  porque  as  suas  dimensões  não  estão  em  proporção  com  o  aug- 
mento  do  numero  de  praças  de  equipagem.  Assim,  a  fragata  de  60  dá  so- 
mente a  cada  praça  2",83para  alojamento,  a  fragata  de  2.*  classe  3",050, 
e  a  de  44  concede-lhe  3'^,204.  A  ventilação  nas  fragatas  coUoca-as  n'uma 
ordem  que  não  quadra  com  a  da  sua  respectiva  força.  E  ainda  n'este  logar 
notaremos  que  de  todas  as  fragatas  a  de  44  é  a  mais  salubre,  e  apesar  d'isto 
tende  a  desapparecer,  sendo  substituída  pela  grande  fragata  de  60. 

A  equipagem  está  bem  alojada  nas  fragatas;  sentimos  que,  na  bateria,  a 
ré,  a  antepara  transversal  dos  alojamentos,  e  avante,  a  que  separa  os  doen- 
tes, se  opponham  á  ventilação  de  popa  á  proa. 

Os  officiaes  estão  mais  bem  alojados  nas  fragatas  do  que  nas  naus;  não 
acontece  o  mesmo  aos  doentes,  porque  são  incommodados  com  o  ruidoj)ro- 
duzido  pelas  amarras  que  atravessam  a  enfermaria.  Os  novos  typos  de  cor- 
vetas de  bateria  coberta  (Eurydice,  Galathée,  Aventure)  estão  quasi  nas 
mesmas  condições  hygienicas  que  as  fragatas.  O  seu  cubo  de  capacidade 
interior  colloca-as  adiante  das  fragatas  de  1.^  classe;  a  sua  ventilação  é 
idêntica:  portanto  nada  poderemos  dizer  que  lhes  seja  especial.  Final- 
mente notaremos  que  as  corvetas  provenientes  de  fragatas  arrasadas  têem 
maior  accumulação,  e  são  mais  doentias  que  as  outras,  por  não  estar  em 

Sroporção  o  numero  das  suas  praças  de  equipagem  com  o  alojamento  que 
les  é  destinado. 

3.**  Navios  sem  bateria. — Se  a  reducção  do  numero  de  baterias  é  van- 
tajosa á  hygiene  dos  navios,  a  falta  da  bateria  deve,  pelo  contrario,  ser  con- 
siderada prejudicial.  Os  navios  de  bateria  á  barbeta  reúnem,  n'um  só  com- 
partimento, todas  as  necessidades  da  vida  maritima :  as  cozinhas,  o  forno, 
a  machina  distillatoria,  os  alojamentos  da  equipagem,  e  os  dos  officiaes  de 
proa  e  de  ré,  etc.  As  escotilhas  do  porão  dão  passagem  a  emanações  insalu- 
bres que  ali  se  accumulam ;  e  se  o  ar,  como  compensação  d'esta  causa  de 
mephitismo,  afflue  da  tolda  em  quantidade  considerável,  esta  vantagem  é 
em  parte  neutralisada  pelo  arrefecimento  produzido  de  noite,  quando  ha 
vento,  pelas  columnas  de  ar  que  entram  pelas  escotilhas. 

A  differença  de  salubridade  dos  diversos  navios  de  pequeno  porte  de- 
pende: l.^  da  altura  da  coberta;  2.^  da  abundância  ou  falta  de  vigias;  3%^ 
das  suas  qualidades  náuticas,  as  quaes  os  expõem  mais  ou  menos  aos  golpes 
de  mar s  e  por  consequência  á  humidade  interior;  4.^  da  sua  accumulação. 

A  corveta  de  bateria  á  barbeta  é  um  typo  anti-hygienico.  A  accumulação, 
a  falta  de  ar,  o  grande  numero  de  praças  de  equipagem,  etc.,  tudo  emfim 
se  reúne  para  tomar  nociva  esta  habitação.  Girardeau,  na  sua  these  a  pro- 
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posito  da  corveta  Naiade,  insistiu  em  mostrar  as  más  condições  hygienicas 
das  corvetas  de  24,  e  os  seus  numerosos  inconvenientes  quando  navegam  sob 
os  trópicos.  AqueUe  navio  tinha  a  bordo  166  praças  de  marinhagem.  Seria 
curioso  resolver  o  seguinte  problema:  Aonde  se  deitava  a  guarnição?  Evi- 
dentemente metade,  e  talvez  mais,  dormia  em  cima  da  tolda.  Godineau,  cal- 
culando a  mortalidade  na  nossa  marinha  em  1803,  achou  que  nas  corvetas 
houve  1  fallecimento  em  cada  11,7  praças,  e  nos  brigues  1  em  cada  80. 
Admittindo  que  alguma  causa  accidental  originasse  este  resultado,  e  redu- 
zindo a  dififerença  a  metade,  ainda  assim  devemos  concluir  que  não  dep^- 
deu  somente  do  acaso.  Em  1846  as  três  corvetas  da  esta<^o  da  costa  O. 
de  Africa  (Camille,  Indienne  e  Infatigablejj  tripoladas  por  296  homens, 
tiveram  478  doentes,  ou,  termo  inedio,  161,5  por  100;  nos  dois  brigues 
de  10  peças  do  mesmo  cruzeiro  Léger  e  Alcyone,  com  165  praças,  adoece- 
ram 127  praças,  ou  70,9  por  100.  Este  facto  revela  a  insalubridade  rela- 
tiva das  corvetas  de  bateria  á  barbeta,  e  as  coUoca  abaixo  dos  brigues  de  10, 
cuja  hygiene  ninguém  poderá  elogiar.  Os  brigues  de  20  peças,  pelo  con- 
trario, e  principalmente  os  modelos  contemporâneos  (Mercure,  Génie^ 
Abeille)  valem  muito  mais,  e  carecem  de  menos  tripolação  (116  praças  so- 
mente) ;  téem  mais  espaço,  e  na  coberta  mais  altura,  e  a  sua  elevação  acima 
do  mar  também  lhes  permitte  o  terem  vigias.  Navegámos  n'um  brigue  d'este 
modelo,  e  attribuimos  o  excellente  estado  sanitário  que  reinou  constante- 
mente a  bordo  não  só  ás  qualidades  salubres  do  navio,  como  aos  assíduos 
cuidados  em  conservar  a  hygiene  da  sua  equipagem  (i). 

Não  faremos  os  mesmos  elogios  aos  brigues  de  10  peças;  nem  as  van- 
tagens militares,  nençi  as  qualidades  náuticas,  nem  as  condições  hygienicas 
os  recommendam;  veríamos  portanto  sem  saudade  desapparecer  da  mari- 
nha este  typo  de  construcção.  Observámos  na  costa  de  Africa  as  epidemias 
que  grassaram  a  bordo  dos  brigues  Cigogne,  Roussignol  e  Papillon  e  mui- 
tos outros,  e  conservámos  ao  brígue-aviso  decidida  aversão  que  muitos 
quinhoam  comnosco.  Pôde  dizer-se  que  as  embarcações  pequenas,  taes 
como  as  canhoneiras,  as  escunas,  os  cutters,  etc.,  são  antipathicas  ao  bem 
estar  e  á  hygiene  das  suas  equipagens.  Nos  climas  temperados  e  em  cir- 
cumstancias  favoráveis  da  navegação,  vive-se  soflfrivelmente  a  bordo  d'aquel- 
les  navios ;  mas  nos  trópicos,  no  mau  tempo,  nos  dias  sinistros  ^s  epide- 
mias, é  que  se  avaliam  bem  as  influencias  deletérias  a  que  até  esse  ponto 
se  resistiu. 

g  n— Navios  de  vapor 

1.®  Navios  de  ferro. — A  navegação  por  vapor  tanto  aproveita  os  na- 
vios que  téem  o  casco  de  madeira,  como  de  ferro.  Aos  primeiros  podem 
applicar-se  as  considerações  que  fizemos  quando  comparámos  a  salubri- 
dade dos  vapores  com  a  dos  navios  de  vela;  os  segundos  téem  inconvenien- 
tes especiaes,  reconhecidos  por  todos  os  médicos  da  marinha. 

O  primeiro  doestes  inconvenientes  é  a  extrema  conductibilidade  do  casco 
do  navio,  a  qual  nos  climas  quentes  determina  insupportavel  temperatura 


(1)  Chiron  de  Brossay,  servindo  como  segundo  coi^mandante  na  Vmts,  fez  uma 
viagem  de  circumnavegação,  durante  a  qual  não  houve  nem  uma  morte  causada  por 
doença.  Este  facto  faz  tanta  honra  ao  commandante  e  ao  seu  immediato,  como  ao  ci- 
rurgião do  navio. 
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interior,  o  que  tivemos  occasião  de  verificar  no  Senegal ;  e  nos  climas  op- 
postos  submette  a  equipagem  á  acção  do  frio  rigoroso. 

É  da  extrema  conductibilidade  do  ferro  que  depende  a  humidade,  de 
que  tudo  se  impregna  n'estes  navios;  as  suas  amuradas,  constantemente 
húmidas,  toem  no  ar  interior  acção  frigorifera  idêntica  á  que  o  solo  arrefe- 
cido durante  as  noites  do  verão  exerce  no  ar  livre.  Para  se  obviar  este  in- 
conveniente que  pôde  ser  causa  de  se  deteriorarem  as  provisões,  é  neces- 
sario  forrar  com  tábuas  a  parte  interna  das  amuradas.  Gestin  notou  a  bordo 
do  Epervier,  navio  de  ferro,  que  a  agua  do  porão  não  tinha  tão  mau  cheiro 
como  a  da  arcada  da  bomba  das  embarcações  de  madeira :  circumstancia, 
aliás  fácil  de  explicar,  de  muito  beneficio  para  a  hygiene  d'aquelles  navios ; 
mas  também  verificou  que  o  vinho  e  as  farinhas,  expostos  á  acção  do  intenso 
calor,  promptamente  se  deterioravam. 

A  sonoridade  extrema  da  folha  de  ferro  é  também  um  inconveniente 
hygienico;  a  resonancia  das  vozes,  o  ruido  dos  passos,  o  susurro  do  mar 
batendo  de  encontro  ao  navio,  são  outras  tantas  causas  de  insomnia  e  irri- 
tação nervosa,  cujos  eíFeitos  podem,  sendo  continuados,  tomar-se  prejudi- 
ciaes  nas  organisações  muito  delicadas.  Em  resumo,  se  a  hygiene  tivesse  so- 
mente em  consideração  as  suas  conveniências,  aconselharia  o  abandono  does- 
tes navios;  em  todo  ocaso,  não  deveriam  ser  empregados  em  commissões 
de  serviço  longe  das  costas  de  França;  o  que  infelizmente  foi  bem  demons- 
trado pela  experiência  feita  no  Senegal. 

2.^  Vapores  de  rodas. — Os  navios  de  rodas  foram  o  ensaio  do  systema 
de  navega(^o  por  vapor;  o  seu  numero  vae  todos  os  dias  sendo  reduzido  na 
marinha  do  estado  e  na  mercante;  e  é  muito  provável  que,  em  poucos  an- 
nos,  sirvam  apenas  para  a  nave^^ção  dos  rios,  onde  téem  vantagens  es- 
peçiaes. 

A  fragata  de  vapor  de  450  cavallos  foi  durante  muito  tempo  o  necpltís 
ultra  das  esperanças  da  navegação  por  vapor;  reunindo  a  proporções  muito 
vastas  certo  numero  de  bocas  de  fogo,  deve  reputar-se  uma  acquisição  im- 
portante para  a  estratégia  naval.  Consideradas  porém  hygi^nicamente  as 
suas  vantagens  e  inconvenientes,  pôde  dizer-se  que  é  de  todos  os  navios  de 
rodas  o  menos  defeituoso,  mas  ainda  assim  tem  condições  de  insalubridade 
que  lhe  são  próprias;  taescomo:  l.^  pequeno  alojamento  para  a  sua  equi- 
pagem ;  2.^  a  bateria  e  a  coberta  divididas  pela  machina  e  caldeiras,  d'onde 
resulta  ser  necessário  passar  pela  tolda  para  ir  de  vante  a  ré  e  více-versa, 
o  que  expõe  os  fogueiros  ao  perigo  de  repercussões  do  suor.  Â  obscuri- 
dade da  coberta,  a  sua  temperatura  elevada,  a  dificuldade  da  entrada  do 
ar,  são  defeitos  hygienicos  communs  a  outros  typos  de  navios,  mas  que 
n'este  caso  se  tornam  mais  notáveis. 

A  fragata  de  vapor  armada  em  guerra  é  também  uma  das  embarcações 
mais  accumuladas,  como  já  demonstrámos  n'outro  logar.  Sob  este  ponto 
de  vista  segue-se-lhe  a  fragata  de  60,  que  já  não  é  das  melhores.  No  Da- 
rien^  que  tomámos  como  typo  de  estudo,  só  achámos  2",  689  para  represen- 
tar o  espaço  que  cabe  a  cada  praça. 

As  fragatas  de  rodas,  com  a  força  de  500,  600  cavallos  ou  mais,  são 
typos  de  ensaio  ainda  hoje  pouco  generalisados ;  portanto  o  seu  estudo  hy- 
gienico não  offerece  interesse. 

Seria  iguahnente  muito  difficil  o  fazer  algumas  considerações  hygieni- 
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cas  relativas  ás  corvetas  de  rodas:  tão  variados  téem  sido  os  seus  modelos 
n'estes  últimos  quinze  annos  I  Âs  de  220  cavallos  são  comtudo  construidas 
sob  um  typo  uniforme;  podem  portanto  dar  assumpto  para  certas  genera- 
lidades, que  demonstrem  as  suas  vantagens.  Os  camarotes  e  a  camará  são 
bellos  e  espaçosos,  mas  o  alqjamento  da  equipagem  é  péssimo;  os  foguei- 
ros não  tèem  o  ar  necessário  no  local  em  que  dormem,  e  esta  causa,  reunida 
á  necessidade  de  passarem  frequentemente  da  casa  da  machina  para  a  a  tmos- 
phera  relativamente  fria  da  tolda,  explica  a  insalubridade  d'estes  vapores 
quando  fazem  longas  viagens,  ou  navegam  em  climas  quentes.  O  Espadou, 
a  Phoque,  o  Caiman  e  a  Archimède  pertencem  a  esta  classe. 

Os  vapores  de  160  cavallos  estão  no  mesmo  caso:  em  viagens  breves 
podem  ser  habitados  pelas  tripolaçtíes,  porém,  quando  ás  influencias  no- 
civas de  bordo  se  juntam  as  dos  climas  insalubres  (Antilhas^  Senegal,  Mé- 
xico, etc.),  vê-se  então,  pela  predilecção  das  epidemias  por  estes  navios,  que 
as  suas  condições  são  desfavoráveis. 

3.^  Vapores  de  hélice. — A  substituição  do  belíce  ás  rodas  não  realisoa 
nenhum  progresso  hygienico;  as  suas  vantagens  aproveitaram  somente  á 
manobra  e  á  estratégia  navaes.  As  condições  de  pejamento,  de  mepbitismo 
e  temperatura  são  as  mesmas  nos  navios  de  hélice  e  de  rodas ;  somente  nos 
primeiros  acrescem  aos  inconvenientes  communs  outros  que  lhes  são  pró- 
prios, taes  como  a  trepidação  e  o  ruido  excessivo.  Alguns,  em  rasão  da  sua 
construcção  (Laplace,  Phlégéton,  etc.X  dão  fortes  balanços  de  bombordo 
a  estibordo;  inconveniente  que  pôde  não  ter  influencia  directa  na  saúde, 
mas  que  augmenta  a  fadiga  e  o  incommodo. 

Está  hoje  reconhecido  que  os  navios  exclusivamente  de  vapor  foram 
uma  phase  transitória  doeste  modo  de«navegar;  e  que  a  parte  mais  impor* 
tante  do  problema  residia  na  combinação  dos  dois  systemas,  e  na  associa- 
ção da  vela  e  do  vapor.  Os  nossos  engenheiros  trabalharam  com  tanto  afan 
como  talento  na  solução  d'este  problema,  que  actualmente  pode  conside- 
rar-se  quasi  resolvido. 

A  lailidade  da  nau  mixta  foi  suflicientemente  demonstrada  no  Báltico 
e  mar  Negro.  Acerca  doestas  naus  ha  certos  problemas  hygienicos,  que  re- 
commendâmos  ao  estudo  dos  médicos  que  n*ellas  embarcarem.  Comparar 
a  topographía  hygienica  d'estes  navios  á  das  naus  de  vela ;  procurar  em 
que  proporção  o  calor  da  machina  augmenta  a  temperatura  interior,  e  d)- 
serva-la  em  diversas  circumstancias  de  dia  e  noite;  determinar  a  quanti- 
dade cubica  de  ar  que  pertence  a  cada  individuo  e  a  medida  quadrada  da 
ventilação;  analysar  o  ar  dos  diversos  compartimentos  e  a  agua  de  porão; 
formar  mappas  exactos  das  doenças  e  da  mortalidade:  quantos  problemas 
a  respeito  dos  quaes  não  possuímos  dado  algum,  e  que  somente  poderão 
ser  resolvidos  por  quem  permanecer  por  muito  tempo  a  bordo  d'estes  na- 
vios! 

O  alojamento  e  outras  divisões  internas  da  nau  mixta  Tourville  foram 
delineados  por  um  systema  novo :  a  experiência  determinará  a  sua  impor- 
tância hygienica.  O  alojamento  dos  oíQciaes  é  formado  de  quatro  camaro- 
tes collocados  debaixo  do  tombadilho,  e  fáceis  de  desmanchar  em  occasiSo 
de  combate;  tem  mais  três  camarotes  na  bateria  baixa,  e  outros  no  bailéu, 
suficientemente  arejados.  O  alojamento  dos  guarda-marinhas  é  na  primeira 
bateria  a  ré.  As  baterias  são  largas,  espaçosas  e  bem  ventiladas.  O  bailéu  é 
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completamente  diyidido,  no  meio  pelo  canudo  das  fornalhas,  e  aos  I^dos 
pelos  paioes  do  carvão.  Avante  fica  o  alojamento  dos  officiaes  de  proa, 
composto  de  quatro  camarotes  de  cada  lado  de  um  espaço  médio ;  é  venti- 
lado por  duas  vigias,  e  por  uma  escotilha  de  1  metro  de  comprimento  e 
<r,95  de  largura ;  esta  ventilação  é  insuflSciente.  O  forno  está  no  bailéu, 
directamente  por  baixo  do  logar  occupado  pela  cozinha  na  bateria  alta,  e 
no  intervallo  dos  camarotes  dos  officiaes  de  proa ;  esta  visinhança  nos  paizes 
quentes  deve  ser  muito  incommoda  para  os  individues  que  occupem  um 
alojamento  já  de  si  tão  pouco  ventilado.  A  cozinha  está  na  bateria  alta  a  ré 
do  mastro  de  proa  e  da  enfermaria,  da  qual  estão  separadas  as  fornalhas 
por  um  intervallo  de  2°",  10.  Por  cima  da  machina  fica  um  iinmenso  re- 
ctângulo formado  por  uma  serie  de  anteparas,  entre  as  quaes  passa  o  ca- 
nudo do  fumo  tendo  ll'',10  de  comprimento  e  3°',50  de  largura;  este  es- 
paço é  fechado  na  bateria  alta  por  algumas  rotulas  de  madeira,  e  na  tolda 
poruma  grade  de  ferro ;  por  este  meio  conserva-se  a  machina  bem  ven- 
tilada. O  bailéu,  pelo  contrario,  tem  pouco  ar;  as  duas  vigias  lateraes  col- 
locadas  avante,  no  bailéu,  entre  os  paioes  do  carvão  e  os  camarotes  dos 
ofBciaes  de  proa,  por  cima  dos  caixões  onde  se  guardam  os  sacos  da 
equipagem,  não  dão  suficiente  entrada  ao  ar  de  que  carece  esta  parte  do 
navio.  O  paiol-despensa  fica  muito  próximo  da  machina;  pôde  portanto  o 
calor  alterar  as  provisões  e  principalmente  o  vinho.  De  cada  lado  d'este  paiol, 
dois  corredores  fazem  communicar,  pela  casa  da  machina,  o  porão  de  vante 
com  o  de  ré,  e  duas  pontes  estreitas  facilitam  a  communicação  de  vante  a 
ré.  Relativamente  á  ventilação,  pôde  dizer-se  que  estes  dois  segmentos  do 
bailéu  ficam  perfeitamente  separados  um  do  outro  (i).  Taes  são  as  únicas 
considerações  hygienicas  que  o  exame  das  naus  mixtas  nos  suggeriu;  são 
applicaveis  aos  outros  navios  do  mesmo  systema.  Não  agourámos  bem  da  sua 
salubridade,  porque  lhes  falta  a  ventila<^o,  de  que  muito  carecem,  e  mais 
que  quaesquer  outros. 

Esta  questão  é  perfeitamente  nova ;  nada  se  pôde  affirmar  emquanto 
estivarmos  privados  das  lições  da  experiência.  Lembraremos  somente  que 
até  hoje  as  naus  mixtas  ihglezas  e  francezas  téem  sido  mais  maltratadas 
pelas  epidemias  que  as  naus  de  vela  das  mesmas  esquadras.  Emquanto  não 
tivermos  mais  amplas  informações,  julgámos  prudente  considera-las  sus- 
peitas de  insalubridade. 

Que  diremos  das  naus  de  grande  velocidade  movidas  pelo  vapor,  a  Na- 
poléon  e  a  Bretagne,  que  a  marinha  deve  ao  talento  de  dois  engenheiros^ 
dos  mais  distinctos,  Dupuy  de  Lõme  e  Mariel?  O  futuro  d'este  typo  de  em- 
barcações parece  garantido.  A  primeira  mostrou  já  a  excellencia  das  suas 
qualidades  náuticas  e  a  sua  velocidade  prestando  excellentes  serviços;  ase- 

(i)  Algamas  naus  mixtas,  a  Austerlitz,  por  exemplo,  téem  divisões  interiores  diff&- 
rentes  oas  que  descrevemos.  Os  officiaes  estSio  alojados  no  bailéu,  a  ré.  Este  alojamento 
tem  o  inconveniente  de  impedir  a  ventilação  de  popa  á  pr<)a  e  vice-versa;  as  cjsddeiras 
sâo  transversaes  e  a  casa  onde  estSo  as  foxiialhas  dividida  em  duas;  uma  avante,  outra 
a  ré.  As  caldeiras  longitudinaes,  deixando  entre  si  um  intervallo  ou  corredor,  tomam 
o  trabalho  doe  fogueiros  menos  penoso;  é  o  que  a  experiência  mostra  em  muitos  na- 
vios mixtos  firancezes,  e  na  maior  parte  dos  indexes;  nos  últimos  o  canudo  das  forna- 
lhas é  circumdado  de  madeira  até  chegar  á  tolda  para  diminuir  a  intensidade  da  irrar 
dia^  do  calórico.  Esta  disposição  tem  muitas  vantagens.  A  bordo  da  AiuterUts  a  co- 
zinSa  está  a  ré  da  enleniiana,  na  bateria  alta. 
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gunda,  ainda  mais  monumental  que  as  naus  de  três  pontes,  está,  no  mo- 
mento em  que  escrevemos,  fazendo  experiências  que  a  collocarão  ao  lado  da 
sua  rival.  Estas  naus  téem  um  defeito  importante  que  merece  ser  corrigido ; 
indicaremos  os  meios  de  o  fazer  desapparecer:  estabeleçam  os  engenhei- 
ros um  systema  de  ventilação  nos  navios  que  construíram,  procedam  como 
os  architectos  que  ventilam  os  monumentos  logoque  os  acabam,  e  a  sua 
obra  será  completa,  porque  conciliará  dois  interesses  que  nao  devem  sepa- 
rar-se :  a  estratégia  náutica  e  a  hygiene. 

Relativamente  aos  navios  movidos  pelo  chloroformío  (GáliUe)  e  pelo 
vapor  de  agua,  que  depois  de  formado  atravessa  tubos  em  que  a  tempera- 
tura é  excessiva  (Bkhe),  diremos  somente  que  os  considerámos  como  en- 
saios para  se  alcançar  um  Qm  louvável  e  muito  applaudido  pela  hygiene ; 
porque,  adoptado  este  systema,  diminuirá  a  bordo  o  pejamento  causado 
pela  machina  e  pelo  combustível. 

As  canhoneiras  de  vapor  e  as  baterias  fluctuantes  são  typos  transitórios, 
creados  pelas  necessidades  de  uma  guerra  excepdonal,  e  que  devem  des- 
apparecer com  ella ;  portanto  seria  ocioso  insistir  em  mostrar  os  defeitos 
hygienicos  das  suas  divisões  interiores,  alojamentos,  etc. ;  e  tão  pueril,  como 
protestar  contra  a  insalubridade  das  trincheiras  levantadas  em  frente  de 
Sebastopol.  Estas  embarcações  são  machinas  de  guerra,  em  que  tudo  foi 
sacrificado  a  um  único  fim:  avista  d'esta  necessidade  a  hygiene  reconhece 
que  deve  emmudecer  (i). 


(I)  Cada  navio  tem  condições  particulares  de  hygiene,  independentes  do  grau  de 
salubridade  próprio  ao  typo  a  que  pertence.  A  preailecçSo  das  epidemias  por  tal  ou 
tal  embarcaçfto  é  um  facto  que  se  nSo  deve  esquecer,  a  fim  de  nâo  a  expor,  sendo  possí- 
vel, duas  vezes  seguidas  a  perigos,  a  que  parece  predisposta.  Durante  a  epidemia  de 
fdire  amarella,  em  1819,  Gnevé  notou  que  as  charruas  EglantiM,  Infatigable  e  Mar- 
quente,  constniidas  no  mesmo  porto,  foram  os  navios  mais  maltratados,  e  attríbuiu  á 
humidade  esta  fatai  predilecçSo.  Não  ha  duvida  que  esta  é  a  causa  da  insalubridade 
de  certos  navios.  (Ghevé,  Viagem  da  ÉgkuUinej  iol9,  collecçfio  de  Brest.) 
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CAPITULO  I 


INFLUENQAS  DO  MAR  E  DOS  ASTROS 


o  mar  actna  no  marinheiro:  1.',  pelas  qna- 
lidados  dasnaatmosphera ;  S.^  pela  priraçao 
das  inflaenctas  lelluricas;  3.",  pelo  seu  movi- 
mento. 


Temos  até  agora  considerado  as  influencias  que  o  homem  do  mar  re- 
cebe da  sua  habitação  especial;  chegou  o  momento  de  apreciarmos  por 
que  maneira  lhe  modificam  a  saúde  as  condições  dos  mares  e  dos  climas, 
a  que  o  expõe  a  navegação. 

ARTIGO  I— O  MAR 

O  estudo  da  thalassologia  actualmente  apenas  esboçado,  apesar  dos  nu- 
merosos trabalhos  de  que  tem  sido  objecto,  é  um  dos  pontos  mais  interes- 
santes da  physica  do  globo;  não  podemos  comtudo,  peia  indole  da  nossa 
obra,  profundar  um  assumpto  que  não  está  directamente  ligado  á  sciencia 
de  que  estamos  tratando;  pelo  contrario,  daremos  a  maior  attenção  á  me- 
teorologia do  mar,  que  nos  ministrará  noções  mais  importantes.  No  estudo 
doestas  influencias  incluiremos  a  submerslio,  por  ser  este  o  logar  mais  pró- 
prio para  coUocà-la.  A  hygiene  naval,  obrigada  a  defender  os  homens  do 
mar  contra  todos  os  perigos  que  lhes  ameaçam  a  saúde  e  a  existência,  não 
pôde  por  isso  esquecer  o  mais  habitual  e  propinquo  accidente  da  vida  ma- 
rítima* 

O  mar  é  o  solo  movei  do  navio,  o  vehiculo  da  industria,  da  civilisação 
e  da  sciencia,  o  meio  de  communicação  entre  as  diversas  partes  da  terra, 
que,  sem  elle,  estariam  no  mais  improductivo  isolamento;  é  o  dominio 
próprio  do  navegador,  onde  elle  mostra  a  sua  actividade,  a  sua  audácia  e  o 
seu  engenho;  é  finalmente  o  foco  de*influencias  hygienicas  especiaes  que 
o  homem  combate  á  força  de  pertinácia,  de  estoicismo  e  industria.  Vamos 
estuda-lo  assim  considerado. 

1.^  Extensão. — A  extensão  dos  mares  na  superficie  do  globo  excede 
muito  a  dos  continentes.  Esta  desproporção  é  mais  considerável  no  hemis- 
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pheríodo  sul,  que  no  do  norte,  circumstancia  invocada  para  explicar  ofrk> 
mais  intenso  do  primeiro,  em  iguaes  distancias  dos  poios. 

2  .^  Profundidade. — O  mar  cavou  o  seuleito  em  gigantescos  valles,  onde 
n3o  chega  a  sonda,  excepto  nos  legares  que  se  elevam  insensivelmente  para 
o  nivel  dos  continentes.  Em  8:220  pés,  sob  os  trópicos,  a  sonda  não  acha 
fundo  (Humboldt) ;  é  de  crer  que  esta  profundidade  represente  apenas  uma 
fracção  da  que  pertence  ao  oceano. 

3.^  Correntes. — Q  mar  abandonado  a  si  ficaria  em  «quilibrio,  isto  é, 
immovel  e  horisontal,  se  não  recebesse  a  influencia  de  díSerentes  pertur- 
bações regulares  ou  accidentaes:  as  correntes  oceânicas,  verdadeiros  rios 
que  percorrem  os  mares,  como  disse  Hun^ldt,  as  marés  e  os  ventos  são 
as  três  causas  da  mobilidade  do  mar.  As  primeiras  dizem  respeito  á  nave- 
gação, porque  umas  vezes  a  coadjuvam,  outras  lhe  oppõem  obstáculos,  e 
a  ultima  pertence  indirectamente  á  hygiene,  porque  determina  as  osdlla- 
ções  do  navio,  que,  como  dissemos,  não  podem  ser  indifiTerentes  á  hygiene 
dos  navegadores. 

4.®  Onda*.— A  altura  das  vagas  tem  sido  diversamente  avaliada.  A  de- 
terminação d'esta  altura  era  uma  das  questões  do  programma  que  a  aca- 
demia das  sciencias  redigiu  para  a  viagem  da  Bonite.  A  commi^o  encar- 
regada de  examinar  os  cálculos  feitos  a  bordo  d'este  navio  notou  que  as  ava- 
liações da  altura  das  vagas  vacillavam  dentro  de  limites  muito  extensos 
(5  a  33  metros),  e  portanto  entendeu  que  as  observações  eram  inexactas  (i). 
Dumont  d'Urville  foi  o  navegador  que  calculou  maior  altura  ás  ondas  (a). 
Empregando  o  processo  indicado  pela  commissão  que  redigiu  as  instruo- 
ções  da  Bonite,  subiu  ao  longo  de  um  mastro  até  collocar  na  mesma  linha 
do  seu  eixo  visual  o  cume  da  vaga  mais  próxima  e  o  borisonte.  Perto  de 
Tanger  achou  que  as  ondas  tinham  5  metros  de  altura;  declarou  comtudo 
que  eram  d'aquelias  a  que  os  homens  do  mar  não  prestam  attenção  (2).  E^ 
30  de  agosto  de  1826  este  navegador,  estando  na  extremidade  do  banco 
das  Agulhas,  avaliou  approximativamente  em  80  ou  100  pés  (27  ou  33  me- 
tros) a  altura  de  certas  vagas.  Estes  cálculos  foram  censurados  por  Arago, 
que  reputava  6  a  8  metros  a  máxima  altura  a  que  as  vagas  podem  elevar-se, 
baseando  a  sua  opinião  nas  observações  feitas  na  viagem  de  circumnavega- 
ção  da  Vénus,  onde  o  maximum  da  altura  foi  avaliado  em  7°',50.  Dumont 
d'Urville  respondeu  fazendo  notar  que,  tendo  caído  uma  forte  rajada  sobre 
a  esquadra  do  almirante  Hugon  (1841),  o  laes  das  vergas  das  naus  de  90 
tocou  no  mar;  mas,  n'este  caso,  devia-se  ter  em  conta  a  intensidade  dos 
balanços  de  bombordo  a  estibordo  (3).  Yeja-se  pois  que  ainda  não  está  de- 
terminada a  maior  altura  a  que  as  vagas  podem  chegar.  Admittindo-se  o 
maximum  indicado  por  Arago,  seria  fácil  de  suppor  a  violência  das  oscil- 
lações  de  um  navio  assim  balouçado. 

(1)  Viagem  da  Bonite  (Instrucções  da  academia  das  sciencias). 

(a)  O  conde  de  Marsigli  na  sua  historia  physica  do  mar,  publicada  em  1725  em 
Amsterdam,  relata  que  a  onda  mais  alta  que  vira  tinha  4",60  ae  altura.  Foi  observada 
no  litoral  do  Languedoc,  onde  o  Mediterrâneo  tem  proximamente  962  kilomebos  de 
largura  até  á  costa  de  ^ríca.  T.  Stevevenson  observou  algumas  que  tinham  mais  de 
4  metros.  No  oceano  Atlântico,  o  doutor  Scoresby  (1851)  reputou  em  9"*,Í0  a  altura  de 
algumas  ondas,  e  a  de  uma  em  13'°,25. 

(2)  Dumont  d'Urville,  Viagem  ao  pób  sul,  1842.  tom.  n,  p.  7. 

(3)  Dumont  d^UrviOe,  Obra  citada,  tom.  ii,  p.  192. 
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O  comprimento  das  vagas  importa  menos  que  a  sua  elevação ;  Dumont 
d'Urville  f^ou-lhe  o  maximum  em  120  metros.  Esta  avaliação  approxima-se 
da  que  Gourdin  fez  a  bordo  do  Astrolabe  (100  metros).  O  oscillometro  in- 
dicava então  41  graus  e  as  mesas  mergulhavam  no  mar. 

5.®  Temperatura. — A  temperatura  do  mar  é  mais  uniforme  que  a  do 
ar,  isto  é,  as  suas  variações  n'um  nycbtbemero  exercem-se  em  limites  me- 
nos extensos;  é  também  mais  elevada  que  a  da  atmospbera  maritima. 
Esta  questão,  olbada  relativamente  ao  emprego  dos  banbos  frios,  tem  inte- 
resse pratico. 

John  Davy,  durante  uma  viagem  de  Soutbampton  á  Barbada,  fez  obser- 
Yaç5es  scientiflcas,  cuja  importância  deveria  estimular  o  zelo  dos  médicos 
da  marinha,  condemnados  tantas  vezes  ao  enojo  das  longas  viagens;  e  não 
se  esqueceu  de  comparar  a  temperatura  do  mar  na  sua  superiBcie  coih  a 
da  atmospbera  exterior.  O  mappa  seguinte  resume  estas  experiências. 


TEMPERATURA  COMPARATHTA  DO  AR  E  DO  JIAR  (1) 


DATAi 


Junho. 


Julho 


/18 
i9 
20 
21 
22 
23 
24 
25 
26 
27 
28 
29 
\30 
1 
2 
3 
4 
5 
6 


LATITUM  R. 


49,25^ 
49,04 
44,19 
41,07 
37,52 
34,44 
Madeira 
31,05 
29,32 
27,51 
26,09 
24,33 
23,02 
21,25 
19,58 
18,37 
17,17 
15,65 
14,31 


LOMorruDi  o. 


o 

4,17' 

6,45 

8,41 

10,58 

12,56 

14,52 

20*24 
23,54 
27,06 
30,37 
33,53 
36,38 
40,13 
43,32 
46,42 
49,48 
52,59 
56,30 


Media.. 
Differença 


miPBIUTVIkl  DA 

svpnncn  do  mab 

15,58 
16,67 
16,67 
16,67 
17,78 
18,89 
21,11 
21,11 
21,67 
22,78 
23,33 
24,44 
24,44 
25,56 
25,56 
26,11 
26,67 
26,67 
27,22 

22,09 


TBMPnATVRA 
DO  Aa 


14,44 
16,11 

16,67 
16,67 
17,22 
18,33 
18,33 
19,44 
21,11 
22,78 
22,22 
22,22 
23,89 
24,44 
23,89 
25,56 
25,00 
26,67 
27,22^ 

21,16 
0,93 


: 


Este  resultado  já  tinha  sido  previsto  por  Duperrey  (2).  John  Davy  no- 
tou taonbem,  que  não  obstante  ser  ao  meio  dia  a  hora  em  que  é  maior  a 
temperatura  da  atmospbera,  a  agua  da  superíicie  do  mar  somente  chega 

(1)  Diver^oi  observações  feitas  durante  uma  viagem  de  Soutíumipton  á  Barbada,, 
por  Joon  Davy,  traduzidas  por  Guérard  (Annaes  de  bygiene,  1846,  tom.  xxxvi,  p.  318.) 

(2)  Foissac,  A  meteormgia  nas  suas  rdações  com  a  seienâa  do  homem,  Paris,  1854, 
tom.  I,  p.  395. 
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a  este  maiimum  doas  oa  três  horas  depois,  círcoinstaiicia  que  n2o  deve 
esquecer  a  hygiene  dos  paízes  quentes. 

Têem-se  feito  numerosas  experiepcias  para  determinar  a  temperatura 
do  mar  em  diversas  profundidades.  Pondo  de  parte  esta  questão  puramente 
especulativa,  diremos  comtudo  que  não  obstante  o  desaccordo  dos  resnita- 
dos  thermometrographicos  obtidos  por  Peron,  Dupetit-Thouars,  Dumont 
d'Urville,  Kotzebue,  etc,  admitte-se  geralmente  que  nos  mares  da  zona 
tórrida  a  temperatura  diminue  atè  ao  minimum  de  4,108,  á  medida  que  os 
instrumentos  descem;  porém  se  o  thermometrographo  encontra  correntes 
frias,  pode  indicar  temperaturas  ainda  mais  baixas. 

Nos  mares  polares,  á  proporção  que  se  examinam  as  camadas  mais  pro- 
fundas nota-se  que  a  temperatura  se  eleva  até  ao  limite  calorífico  do  má- 
ximo da  densidade  da  agua.  A  bordo  da  Bonite^  em  1 :600  metros  de  pro- 
fundidade, sendo  a  temperatura  do  ar  -f  26^>  o  thermometrographo  mar- 
cou o  minimum  em  4*  6^7-  As  experiências  feitas  a  bordo  da  Zélée  e  do 
Astrolabe  mostram  que,  até  pequena  profiindidade,  a  temperatura  au* 
gmenta,  sendo  este  facto  originado  pela  transmissão  directa  dos  raios  ca- 
loríficos, e  que  depois  baixa,  sem  que  se  possa  estabelecer  a  lei  regular  do 
abaixamento  da  temperatura,  segundo  a  profundidade.  N'uma  d'estas  seríes 
de  experiências,  estando  a  superficie  do  mar  em  + 19^5,  acharam-se  por 
meio  da  sonda  as  seguintes  temperaturas: 

63  braças 20^6 

85     »     20^,6 

153     »     ^5^5 

185     »     15^0(l) 

Jonathas  Williams  foi  o  primeiro  que  reconheceu  ser  a  agua  mais  fria 
nos  baixios  que  no  alto  mar ;  Humboldt  e  John  Davy  confirmaram  este  facto, 
hoje  aproveitado  pela  navegação.  O  arrefecimento  explica-se  pela  irradiação 
das  camadas  superíores  do  mar;  a  influencia  frigorifica  d'esta  irradiação 
transmitte-se  até  certa  profundidade.  Julgámos  que  a  subtracção  do  caló- 
rico do  mar,  efiectuada  pelo  fundo  solido  sobre  que  assenta,  deve  contri- 
buir para  a  producção  d  este  phenomeno. 

6.®  Composição  chímica. — A  composição  chimica  das  aguas  que  en- 
chem a  immensa  bacia  dos  mares  não  deveria  occupar  a  nossa  attenção, 
se  a  hygiene  naval  não  tivesse  algumas  vezes  necessidade  de  saber  quaes 
são  os  diversos  productos  da  putrefacc^o  d'este  liquido. 

A  agua  do  mar  contém  saes  e  materías  orgânicas  vivas  e  mortas.  A  com- 
posição saUna  (media)  d'esta  agua  é  a  seguinte: 

Agua 96,470 

Chlorureto  de  sódio 2,700 

Cblorureto  de  potássio 0,070 

Chlorureto  de  magnésio 0,360 

Sulphato  de  magnesia 0,230 

Sulphato  de  cal 0,140 

99,970 

(i)  Viagem  ao  polo  tul,  tom.  i,  p.  8  e  seg:uintes. 


o  MAR  237 

Transporte...  99,970 

Carbonato  de  cal 0,003 

Bromureto  de  magnésio 0,002 

Perda 0,025 

100,000  (1) 

Maiaguti,  Durocher  e  Sarzeaud  dirigiram,  em  1849,  á  academia  das 
scíencias  mna  memoria  relativa  á  presença  do  cobre,  chumbo  e  prata  nas 
aguas  do  mar.  Segundo  estes  observadores,  no  fucus  encontra-se  prata,  nos 
fucus  serratus  e  ceramoides  Viooooo ;  e  na  agua  do  mar  pouco  mais  de 

Vioooooooo  (2)- 

A  agua  do  mar  é  mais  ou  menos  salgada,  segundo  os  mares;  mais  no 
Mediterrâneo  que  no  Atlântico,  e  ainda  mais  no  mar  Caspio,  no  mar  Negro 
e  no  mar  Morto.  A  presença  na  agua  do  mar  de  uma  certa  quantidade  de 
saes  deliquescentes  é  causa  da  humidade  dos  objectos  que  lhe  ficam  pró- 
ximos (madeira,  roupa  etc),  em  que  depõem,  quando  se  evapora,  efflores- 
cencias  salinas. 

As  matérias  orgânicas  que  puUulam  nos  abysmos  do  mar,  apparente- 
mente  solitários,  mas  na  realidade  tão  povoados  como  a  superficie  dos  con- 
tinentes, explicam  a  corruptibilidade  doeste  liquido,  e  a  acç3o  dos  miasmas 
que  exhala,  quando  se  abre  um  vaso  em  que  permaneceu  algum  tempo. 
cSob  uma  superficie  menos  variada  que  a  dos  continentes,  disse  Humboldt, 
o  mar  contém  no  seu  seio  mais  vida  que  nenhuma  outra  região  do  globo». 
Charles  Darwin  notou  com  rasão,  no  seu  interessante  jornal  de  viagens,  que 
os  nossos  bosques  terrestres  não  abrigam  tantos  animaes  como  os  do  ocea- 
no; porque  o  mar  também  tem  os  seus  bosques  formados  de  longas  hervas 
marinhas,  que  crescem  nos  recifes  ou  nos  bancos  fluctuantes  de  sargaço 
que  as  correntes  e  as  vagas  destacaram  do  fundo;  ascellulas  doestes  delica- 
dos ramos  cheias  de  fluido  aéreo  elevam-os  até  á  superficie  do  mar.  A  ad- 
miração que  causa  a  profusão  de  formas  orgânicas  contidas  no  oceano  au^ 
gmenta  ainda  quando  se  emprega  o  microscópio;  vê-se  então  que  a  vida 
e  o  movimento  invadiram  tudo. 

Nas  profundidades  que  ultrapassam  a  altura  das  mais  elevadas  cordi- 
lheiras de  montanhas,  cada  camada  de  agua  é  animada  por  polygastricoS| 
cyclidias  eorphridinas;  ahi  abundam  os  animalculos  phosphorescentes,  os 
mammaria  da  ordem  dos  acalephos,  os  peridinium,  os  nereides,  que  sendo 
attrahidos  em  grande  quantidade  á  superficie  por  certas  circumstancias  me- 
teorológicas transformam  cada  vaga  em  escuma  luminosa.  A  abundância 
doestes  pequenos  seres  vivos,  e  a  quantidade  de  matéria  animalisada  resul- 
tante da  sua  rápida  decomposição  são  taes  que  a  agua  do  mar  se  torna  n'um 
liquido  nutritivo  para  os  animaes  de  muito  maiores  dimensões.  O  mar  não 
tem  outro  phenomeno  mais  digno  de  occupar  a  imaginação  que  esta  abun- 
dância de  formas  animadas,  esta  infinidade  de  seres  microscópicos,  cuja 
organisação,  não  obstante  pertencer  a  uma  ordem  inferior,  não  é  menos 
mimosa  e  variada  (3). 


II 


'{)  V.  Regnault,  Curso  dementar  de  diimica.  Paris,  1851,  tom.  n,  p.  193. 

[2)  Noticia  doi  trabalhos  da  academia  das  sciencias,  tom.  xxxix,  lo49,  p.  780. 

(3)  Hmnboldt,  Cosmos,  ensaio  de  uma  descripção  physica  do  gkbo.  Paris,  1848, 
tom.  I,  p.  365. 
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Quando  O  navio  de  vela,  agrilhoado  pelas  calmas,  recebe  as  emanações 
do  bosque  de  algas  fluctuantes  que  o  cercam,  é  impossível  que  este  pân- 
tano marítimo  nao  tenha  influencia  na  hygiene.  A  infecção  phyto-enhemica, 
e  a  infecção  necro-hemica  têem  um  foco  activo  nos  seres,  cujos  cadáveres 
se  putrificam  na  agua  do  mar,  ou  esteja  estagnada  no  porão,  ou  cercando 
o  navio,  quando  nenhum  movimento  a  renova. 

A  questão  das  decomposições  orgânicas,  effectuadas  no  seio  da  agua  do 
mar,  liga-se  naturalmente  ao  estudo  das  mudanças  de  côr  e  da  phospho- 
rescencia  do  oceano,  phenomenos  que  a  hygiene  deve  conhecer. 

7.*^  Côr  da  agua  do  mar. — A  çôr  verde  ou  azul  ferrete  do  mar  muda 
algumas  vezes  de  repente :  este  phenomeno  excitou  a  curiosidade  dos  pby- 
sicos  antes  de  ser  explicado  pelas  investigações  microscópicas,  e  serviu  para 
denominar  certas  zonas  oceânicas  em  que  é  frequente  (mar  Roxo,  mar  Ama* 
rello  e  mar  Vermelho).  Gamille  Darest,  observando  a  côr  anormal  do  mar, 
aproveitou  a  occasiãopara  fazer  interessantes  experiências.  Admitte  que  as 
differentes  cores  que  tingem  o  mar  são  devidas  á  accumulação  de  vegetaes 
ou  de  animaes  microscópicos,  e  outras  vezes  dependem  de  uma  matéria 
amorpha  pouco  conhecida.  Os  vegetaes  que  ali  geralmente  se  encontram 
são  o  tricodesmium  erythreum  (no  mar  Vermelho  e  no  mar  da  China), 
o  tricodesmiutn  hindsii  (no  mar  do  Brazil  e  da  costa  ocddental  de  Guate- 
mala) e  o  protococcus  atlanticus.  Esta  ultima  alga,  observada  na  emboca- 
dura do  Tejo  por  Turrei,  cirurgião  mór  da  corveta  Créole,  e  Freycinet, 
offlcial  do  mesmo  navio,  foi  examinada  em  1846  pela  academia  das  scien- 
cias.  Montagne  reconheceu  que  era  tão  pequena,  que  40:000  indivíduos  da 
mesma  espécie  cobririam  apenas  a  superficie  de  um  millimetro  quadnido ; 
pertence  ao  género  protococcus  da  classe  das  phyceas:  é  esta  alga  que  dá 
is  aguas  do  mar  Vermelho  a  sua  côr  característica  (i).  Dareste  indica,  como 
sendo  capazes  de  produzir  dílQferentes  cores  no  mar :  1.^  certos  crustáceos 
da  ordem  dos  lapipodios,  descriptos.  com  a  denominação  de  cerochidus  aus- 
tralis  (no  rio  da  I¥ata,  Ghili,  e  nos  mares  do  sul  do  cabo  da  Boa  Esperan- 
ça); 2.^  certos  decapodios  macruros,  os  crimolen  deim//t  (costas  da  Ame- 
rica do  sul);  3.^  osnoctilucos,  os  biphoros  de  espécie  desconhecida,  achados 
por  Quoy  e  Gaymard  ao  sul  do  cabo  daBoaEsperança ;  4.^,  as  larvas  mal  clas- 
sificadas, mas  pertencendo  provavelmente  ás  annelides,  ou  aos  pteropodios 
(no  banco  das  Agulhas  e  no  Ghili). 

Leclarcher,  cirurgião  da  marinha,  descreveu  assim  um  phenomeno  de 
côr  do  mar,  presenceado  de  bordo  da  Favorite;  attribuiu-o  á  accumulação 
de  myriades  de  animaes  microscópicos.  «Em  5  de  fevereiro  de  1842,  diz 
este  medico,  a  40  milhas  de  Mascate,  o  mar  estava  coberto  até  ao  hori- 
sonte  por  bancos  immensos  de  uma  espécie  de  tinta  de  ocre  vermelha  e 
carmezim  muito  grossa  na  superficie.  Depois  de  ter  apanhado  uma  portão, 
conheci  que  este  phenomeno  era  devido  á  presença  de  immensa  quanti- 
dade de  pequenos  glóbulos  vermelhos  envolvidos  n'uma  ligeira  camada 
de  matéria  com  apparencia  albuminosa,  assemelhando-se  á  das  ovas  dos 
peixes...  Já  no  mez  de  março  de  1839,  estando  a  fragata  Vmtis  fundeada 
no  ancoradouro  do  cabo  da  Boa  Esperança,  eu  tinha  observado  o  mesmo 
phenomeno;  de  cada  vez  que  estes  bancos  rubros  eram  atravessados  pelo 

(i)  Sessões  da  academia  das  sciencias,  1846^  tom«  xiii,  p.  914. 
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na¥Ío  sentia-se  cheiro  mais  inteDso,  análogo  ao  que  é  eibalado  nas  amplas 
superficies  de  vasa»  descobertas  durante  aterão  em  certos  portos  da  Man- 
cha. De  noite  a  phospborescencia  do  mar  era  prodigiosa ;  o  casco  da  Fo- 
vorite  estava  todo  illumínado  peio  mar,  que  durante  os  balanços  de  bom- 
bordo a  estibordo,  aindaque  pouco  extensos  por  causa  da  cahna,  traçava  á 
roda  do  navio  uma  brilhante  aureola  de  luz  intensa  e  levemente  esver- 
deada (i)».  Leclarcher  observou  muitas  vezes  estes  bancos  rubros  que 
desappareciam  com  a  brisa  e  reappareciam  com  a  calma  a  ponto  de  ser  ne- 
cessário desinfectar  o  navio;  tão  incqmmodo  era  o  cheiro  que  exhalavam. 
A  influencia  doestas  emanações  n3o  pôde  ser  salubre. 

8.^  Phospharescencia. — O  phenomeno  da  phospborescencia  parece 
também  ser  devido  á  presença  de  innumeravel  quantidade  de  animalculos. 
Esta  claridade,  tão  viva  nas  noites  dos  trópicos,  tem  sido  attribuida  por  uns 
a  uma  espécie  de  lama  marítima,  e  por  outros  a  animaes  aquáticos  muni- 
dos de  órgãos  pyrophorícos.  Se  é  constante  que  as  matérias  amorphas,  o 
moco,  08  ovos  de  peixe,  os  cadáveres  dos  moUuscos  e  dos  zoophytos,  etc., 
podem  produzir  luz  phosphorescente,  não  está  menos  provado  pelas  expe- 
riências de  Ehrenberg,  e  recentemente  pelas  de  Quatrefages,  que  a  phos- 
pborescencia do  mar  é  devida  em  muitas  circumstancias  á  presença  de  ani- 
malcolos  espedaes,  mammaria,  noctilucos,  etc.  Os  animaes  pyrophoricos 
estão  habituados  a  permanecer  na  superficie  do  mar,  quando  está  bonança, 
quando  ha  vaga  e  quando  a  electricidade  superabunda  na  atmosphera.  É  tam- 
bém n'estas  condições  que  a  esteira  do  navio  se  assemelha  a  um  rio  de  fogo 
na  superficie  do  mar,  que  o  cume  das  vagas  parece  inflammado,  e  que  os 
remos  das  embarcações  miúdas,  nos  trópicos,  levantam  e  deixam  cair  la- 
grimas de  luz.  Se  a  intensidade  do  cheiro  marítimo  que  se  evolve,  quando 
estes  phenomenos  de  phospborescencia  estão  no  seu  máximo,  não  indica 
a  possibiUdade  de  influir  na  saúde  do  homem  do  mar,  pelo  menos  é  pru- 
dente suppor  que  a  sdntillação  das  vagas,  e  o  contraste  do  seu  brilho  com 
a  obscundade  profunda  do  céu  determinam,  quando  são  continuados,  tran- 
sições rápidas  que  podem  offender  a  retina. 

ARTIGO  II — Atmosphera  MARrriMA 

Ao  oceano  liquido,  em  que  o  homem  abriu  caminho,  deve  oppor-se  o 
oceano  aéreo,  como  lhe  chamou  Humboldt;  esta  atmosphera  também  tem 
correntes  e  marés,  tempestades  e  bonança,  alternativas  de  luz  e  de  sombra, 
e  sdntillações  sideraes;  emfim  ella  e  o  mar  trocam  perpetua  e  reciproca- 
mente os  seus  elementos.  Se  o  oceano  marítimo  se  compõe  principalmente 
de  agua  prendendo  o  ar  que  roubou  á  atmosphera,  o  oceano  aéreo  com- 
põe-se  principalmente  de  ar  prendendo  a  agua  que  recebeu  do  mar  para 
lh'a  restituir  privada  de  saes,  por  meio  de  uma  distillação  natural  elabo- 
rada pelo  sol.  A  nossa  intelligencia  não  sabe  profundar  estas  admiráveis 
harmonias,  cuja  revelação  completa  seria  de  certo  uma  das  alegrias  dos 
eleitos  de  Deus. 

Estudemos  agora  as  influencias  hygienicas  da  atmosphera  marítima, 

(1)  Lédarcher,  Rtíatorio  da  viagm  da  aFavorite»  (índia  e  China)  i84i  a  1844.  (Col- 
lecçSo  de  Brest) 
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quando  esta  se  conserya  no  seu  estado  ordinário,  e  quando  se  torna  a  sede 
de  diversos  phenomenos  meteóricos. 

§  I— Estudo  phyaico 

1.^  Composição  do  ar  marítimo. — O  ar  marítimo  estará  nas  mesmas 
condições  de  composição  chimica,  peso,  hygrometria  e  pureza  que  o  ar  con- 
tinental? As  modificações  relativas  a  estas  diversas  condições  poderão  in- 
fluir na  saúde  do  homem  do  inar?  Vamos  examinar  attentamente  esta  du- 
pla questão. 

Â  media  de  oxygenio  do  ar  atmospherico  de  Paris  é  representada  por 
20,960  em  volume.  As  experiências  feitas  por  Levy,  no  oceano  Atlântico, 
a  400  léguas  das  costas,  dão  a  quantidade  media  de  oxygenio  representada 
por  21 ,01 9 ;  por  outro  lado  o  ar  de  Paris  contém  79, 1 9  de  azote,  emquanto 
que  o  do  oceano  não  tem  mais  de  78,94 ;  finalmente  o  acido  carbónico  do  pri- 
meiro é  indicado  pelo  numero  3  dez  millesimos,  e  o  do  segundo  por  43  cem 
millesimos.  Esta  composição  do  ar  marítimo  não  é  constante;  as  experiên- 
cias de  Leyy  provaram  que  varia  nas  diversas  horas  do  dia,  como  se  mostra 
pelos  seguintes  resultados : 

Ar  examinado  no  oceano  Atlântico,  no  mesmo  dia,  a  400  legtios 

da  costa  e  com  o  mesmo  vento 

á.*  experiência— 3  horas  da  manhã  3.*  experiência— 3  horas  da  Urde 

Acido  carbónico .         3,346  Acido  carbónico.         5,420 

Oxygenio 2,096,139  Oxygenio 2,106,099 

Azote 7,900,515  Azote 7,888,481 

Volume...  10,000,000  Volume...  10,000,000 

Em  dez  mil  volumes  de  ar  acharam-se  portanto  as  seguintes  differen- 
ças: 

Acido  carbónico. . .      2,074 

Oxygenio 9,960 

Azote 12,034  (1) 

Estas  differenças,  como  se  vê,  exercem-se  dentro  de  limites  tão  pouco 
extensos  que  é  difficíl  conceder-lhes  importante  influencia  nos  phenomenos 
da  vida.  Como  as  proporções  dos  elementos  do  ar  continental  variam  se- 
gundo as  localidades  em  que  é  examinado,  pôde  suppor-se  que  na  atmos- 
phera  maritima  ha  algumas  diflFerenças  de  composição,  segundo  as  zonas 
oceânicas;  mas  isto  não  passa  de  simples  inducção;  pelo  que  devem  os  mé- 
dicos da  marinha,  quando  se  familiarisarem  com  os  processos  eudiometri- 
cos  mais  fáceis,  esclarecer  com  as  suas  experiências  estes  pontos  ainda 
obscuros  da  sciencia. 

2.^  Peso  da  atmosphera  maritima. — A  altura  media  do  barómetro  é 
761°*,35  ao  nivel  do  oceano;  varia  segundo  os  mares  em  que  é  observada. 
cNo  equador  é  de  758  millimetros  somente;  vae  augmentando.atè  aos  40^ 

(1)  Relatório  sobre  as  coUecçôes  feitas  na  Nova  Granada,  jpor  B.  Levy.  (Noticia 
das  sessões  da  academia  das  sciencias,  1851,  tom.  xxKiir,  p.  347.) 
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de  latitude»  onde  se  eleva  a  762,  e  algumas  vezes  até  764  millimetros.  Dos 
40^  aos  50^  diminue  sem  cessar,  e  nos  50^  é  só  de  760  millimetros; 
iiiiaimente  nos' pontos  mais  septentrionaes,  a  altura  media  do  barómetro  è 
de  756  millimetros.  No  hemispherio  austral  a  diminuição  manifesta-se  lo- 
goque  se  passam  os  25°.  Em  latitudes  iguaes,  o  peso  médio  da  atmos- 
phera  é  mais  elevado  3"^,50  no  oceano  Atlântico  que  no  mar  Pacifico.  Esta 
falta  apparente  de  equilibrio  da  columna  aérea  ainda  n3o  foi  explicada  sa- 
tis&ctoríamente  (i). 

As  oscíllações  diurnas  do  barómetro,  indicio  certo  da  existência  de 
marés  atmosphericas  regulares,  que  podem  depender  em  parte  da  acção 
attractiva  da  lua,  e  em  parte  da  influencia  da  irradiação  solar,  observam-se 
igualmente  na  superficie  do  mar;  mas  as  suas  amplitudes  variam  segundo 
a  posição  geograpbica :  diminuem  á  medida  que  o  navio  se  approxima  dos 
poios,  e  cessam  em  74  graus  de  latitude  norte.  A  columna  barométrica  bai- 
xando 1  millimetro  por  10^,5  de  elevação,  e  o  peso  total  da  pressão  atmo&- 
pheríca  no  corpo  de  um  individuo  de  estatura  mediana  sendo  representado, 
ao  nivel  do  mar,  por  quasi  17,000  kilogrammas,  cada  millimetro  de  abaixa- 
mento equivale  a  menos  22^,2  de  pressão.  O  homem  que  vive  em  terra, 
em  um  logar  cuja  altitude  seja  de  100  metros,  supporta  menos  2,200  ki- 
logrammas de  pressão  atmospherica  que  o  iniúviduo  collocado  no  interior 
de  um  navio.  Assim,  o  homem  do  mar  está  constantemente  exposto  a  grande 
pressão  atmospherica,  e,  se  exceptuarmos  o  mineiro,  poderemos  dizer  que 
é  elle  quem  supporta  uma  columna  de  ar  mais  pesada.  Brevemente  vere- 
mos que  esta  circumstancia  é  idealmente  mais  fovoravel  que  nociva  á  saúde. 

3.®  Humidade. — O  ar  do  mar  será  mais  húmido  que  o  da  atmosphera 
continental? 

Para  poder  estabelecer  a  comparação,  devemos  examinar  um  e  outro 
nas  mesmas  latitudes. 

A  immensa  superficie  de  evaporação  que  apresenta  o  mar,  o  vento  e  os 
raios  solares,  actuando  sem  algum  corpo  intermédio,  devem  tomar  o  ar  ma- 
rítimo mais  húmido  que  o  terrestre ;  mas  a  humidade  está  igualmente  re- 
partida na  atmosphera  do  mar,  emquanto  que  em  terra  a  variada  configu- 
ração do  solo  e  a  vegetação  concentram  muitas  vezes  a  humidade  n'um 
espaço  restricto,  n'uma  atmosphera  que  poderíamos  chamar  limitada,  por- 
que os  nevoeiros  a  circumscrevem  ao  longe.  A  humidade  é  muito  me- 
nor ao  largo  que  na  visinhança  das  costas  ou  nos  mares  interíores.  Ké- 
raudren  explicou  pelo  encontro  das  atmospheras  terrestre  e  marítima  os 
densos  nevoeiros  observados  n'estes  legares.  Este  hygíenista,  que  exage- 
rou talvez  a  acção  da  humidade  como  elemento  etiológico  do  escorbuto, 
attríbuia  a  rarídade  doesta  cachexia  nos  mares  polares  á  existência  de  pouca 
humidade  na  atmosphera;  explicando  este  ultimo  facto  pelo  estado  de 
congelação  do  mar  e  pela  falta  de  chuvas  (2).  Nos  paizes  quentes,  pelo 
contrario,  a  atmosphera  marítima  abunda  em  humidade,  não  só  porque  a 
evaporação  é  mais  actíva,  mas  também  porque  a  elevação  da  temperatura 
das  camadas  do  ar  augmenta  a  sua  capacidade  de  saturação.  Segundo  Godi- 


•  Si 


1)  Foissac,  A  meteorologia j  Paris,  1854,  tom.  i,  p.  457. 
Kéraudren,  loco  ci(.  p.  94. 
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neau  (i),  a  media  da  humidade  no  arcbipelago  das  Antilhas  é  de  92^Saafr- 
sure  de  manhã,  de  81  ao  meio  dia,  e  de  87,5  de  tarde;  omaximum  corres- 
ponde ás  6  horas  da  manhã,  e  o  minimum  ás  2  e  3  horas  depois  do  meio  dia. 
A  media  hygrometríca  de  cada  dia  varia  nas  Antilhas  entre  86^  e  87^,  em- 
quanto  que  em  Paris  é  de  74^  a  76^;  mas,  em  compensação,  se  a  humidade 
é  mais  abundante  n'este  archipelago  do  que  em  Paris,  varia  dentro  de  li- 
mites menos  extensos;  na  Guadeloupe  e  na  Martinica  entre  39°  e  36°,  e 
em  Paris  entre  64°  e  60°.  Estes  dados  podem  representar  as  condições 
hygrometricas  ordinárias  da  atmosphera  marítima  dos  paizes  quentes.  Al- 
gumas vezes  comtudo,  em  certos  mares  das  regiões  tórridas,  o  estado  by- 
grometrico  do  ar  eleva-se  ainda  mais,  e  não  é  raro  ver  o  instrumento  in- 
dicar a  saturação  completa  (2).  A  hygiene  reconhece  a  importância  d'este 
facto. 

4.°  Estado  eléctrico. — A  atmosphera  marítima  parece  estar  habitual- 
mente em  estado  de  tensão  eléctrica,  menos  considerável  que  a  da  atmos- 
phera terrestre :  veremos  em  breve  que  os  navegadores  encontram  as  tro- 
voadas principahnente  navisinhança  das  terras.  Este  facto  é  tão  conhecido, 
que  ainda  recentemente  se  examinou  a  tjuestão  de  saber  se  na  maior  dis- 
tancia possível  de  todas  as  terras,  isto  é,  a  600  léguas,  se  tinham  ouvido 
trovões. 

Os  phenomenos  da  vegetação,  as  exhalações  animaés  e  tellliricas  per- 
turbam a  cada  instante  a  pureza  chimica  da  atmosphera  terrestre;  estes 
phenomenos  não  actuam  na  atmosphera  marítima,  a  qual  se  conserva,  por 
meio  de  correntes  mais  agitadas  e  mais  livres,  n'um  estado  de  quasi  per- 
feita homogeneidade;  algumas  vezes  comtudo,  nos  legares  pouco  fundos, 
a  flora  oceânica  impregna  o  ar  de  perfume  marítimo  especial,  e  a  accumu- 
lação  acddental  na  superflcie  do  mar  de  myríades  de  animaes  que  lhe  dão 
o  seu  variado  matiz  e  a  sua  phosphorecencia,  lança  no  ar  exhalações  tran- 
sitórias. 

5.°  Saes. — A  atmosphera  marítima  contém  saes:  este  facto  positivo  e 
interessante  para  a  hygiene  tem  sido  explicado  por  differentes  modos.  Não 
se  pôde  admittir  que  a  evaporação  arraste  toda  a  dissolução  salina  para  os 
espaços  celestes;  ha  evidentemente  a  distillação natural,  cujo  producto  de- 
pois de  condensado  é  agua  doce  e  não  pôde  ser  outro,  o  que  se  prova 
pela  insipidez  da  chuva.  Ha  quem  diga  que  o  ar  contido  na  agua  do  mar 
se  liberta  sob  a  influencia  do  sol,  e  entra  na  atmosphera  marítima,  le- 
vando as  suas  moléculas  impregnadas  de  humidade  e  saes;  esta  explicação 
repugna  menos  ás  leis  physicas.  A  deslocação  mechanica  da  agua  do  mar, 
produzida  pelo  vento,  deve  também  contribuir  para  a  producção  do  phe- 
nomeno  que  estamos  estudando.  Os  individues  que  passeiam  n'uina  praia 
exposta  ao  sol,  qi^ndo  a  maré  vasa,  sentem  nos  lábios  o  gosto  do  sal, 
de  que  a  atmosphera  se  impregna  n'esta  occasião.  Thouret  explicou  este 
phenomeno  por  um  modo  análogo  ao  que  ha  pouco  citámos  (3).  Se  ada- 

(i)  Godineau,  Hygiene  da  tropa  rias  Antilhae,  Theses  de  MontpeUier,  i844,  p.  3S. 

(2)  Malher  diz  que  em  Vera  Cruz  as  oscillaçôes  do  hygrometro  estio  comprehen- 
didas  entre  60*  e  i00<*.  Muitas  vezes  chegam  a  este  limite  extremo  na  costa  occidental 
de  Africa. 

(3)  Touret,  C<msiderao5e$  hygienica$  relativas  ás  costas  de  Finisterra  e  aos  seiu  ha- 
bitantes. These  de  Montpellier,  n.»  85, 1S31 
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ptassemos  a  um  vaso  contendo  agua  do  mar  um  tubo,  communicando  com 
uma  proveta,  tendo  metade  da  sua  capacidade  interior  occupada  pela  dis- 
solução de  nitrato  de  prata,  e  abandonássemos  o  recipiente  á  evaporação 
espontânea,  poderíamos  verificar  a  possibilidade  da  existência  de  saes  na 
atmosphera  marítima  prívada  da  influencia  do  vento  (i). 

É  incontestável  que  os  15:000  ou  16:000  litros  de  ar  salgado  introduzi- 
dos nos  pulmões  do  homem  adulto,  fornecem  á  absorpção  quantidades  muito 
apreciáveis  de  sal  marinho,  mas  tambepi  é  sabido  que  a  cachexia  alcalina, 
com  que  o  escorbuto  tem  muitas  analogias,  pôde  ser  o  resultado  da  intro- 
ducçSo  na  economia  humana  de  quantidades  superabundantes  de  chloru- 
reto  de  sódio:  doestes  factos  deduz-se  a  existência  de  um  elemento  etioló- 
gico até  hoje  pouco  attendido.  Emquanto  aos  vapores  balsâmicos,  princí- 
pios voláteis  a  que  os  enthusiastas  das  virtudes  curativas  das  viagens  at- 
tríbuiram  influencias  especiaes,  diremos  que  a  su^  existência  é  tão  apocry- 
pha  como  as  suas  propriedades. 

6.®  Pureza. — A  atmosphera  maritima  tem  propríedades  que  a  distin- 
guem da  atmosphera  continental :  a  prímeira  é  mais  pesada  e  húmida,  mais 
igual  e  homogénea  e  menos  carregada  de  electricidade;  contém  menos ma- 
terías  estranhas,  um  elemento  salino,  que  não  existe  na  segunda,  quanti- 
dades quasi  idênticas  de  oxygenio  e, azote,  e  acido  carbónico  em  maiores- 
proporções  (2).  A  influencia  plasti-faciente  da  pressão  atmospherica  elevada 
até  certo  ponto,  demonstrada  pelas  recentes  observações  de  Pravaz  e  Ta- 
baríé,  é  um  beneficio  que  habitualmente  gosa  o  homem  do  mar.  Na  atmos- 
phera marítima  o  fluido  eléctrico  raras  vezes  se  ainresenta  em  excesso;  a 
humidade  não  varia  consideravelmente,  e  os  miasmas  infectuosos,  que  em 
tarra  alteram  o  ar,  quasi  nunca  a  viciam ;  eis  os  motivos  que  nos  levam  a  re- 
puta-la mais  salubre  que  a  terrestre.  Ck)ncedemos  que  a  quantidade  de  saes 
que  contém  possa  ser  considerada  como  um  inconveniente,  mas  não  somos 
da  opinião  de  Grimal,  quando  assegura  que  as  excessivas  proporções  de  acido 
carbónico  da  atmosphera  maritima  possam  influir  na  apparíçSo  do  escor- 
buto (3).  Outras  condições  da  vida  náutica,  que  opportunamente  demons- 
traremos, devem  ser  consideradas  em  primeiro  logar  quando  se  descrever 
a  etiologia  d'esta  enfermidade* 

7.^  Mobilidade.  Ventos. — A  atmosphera  maritima  é  ordinariamente 
percorrida  por  columnas  aéreas,  que  se  transportam  com  variável  direcção 
e  velocidade  de  um  ponto  a  outro,  constituínido  os  ventos,  os  quaes  algu- 
mas vezes  são  periódicos,  como  os  de  monção,  os  etesios,  etc. ;  outras  ve- 
zes porém  a  sua  direcção  pareceria  filha  do  acaso,  se  não  soub€»ssemos  que 
esta  palavra  occulta  sempre  alguma  lei  de  physica  ignorada  pela  nossa  li- 
mitada intelligencia.  A  navegação  estudou  as  direcções  habituaes  dos  ven- 
tos períodicos,  sabe  aonde  existem,  e  aproveíta-as  n^^  viagens  de  longo 
curso.  Os  ventos,  sendo  provavelmente  produzidos  pelas  rarefecções  aéreas 
devidas  ao  calor,  podem  em  terra  seguir  direcções  dependentes  de  certas 


^1)  Lemoine,  pharmaceutico  de  i."  clasee  da  marinha,  fei  esta  experiência.  Os 
resultados  foram  negativos. 

(3)  A  falta  de  vegetaes  que  absorvam  o  acido  carbónico  explica  a  rasflo  por  que 
eOe  predomina  na  atmosphera  maritima. 

(3)  Grimal,  ReUUorto  da  viagem  da  fragata  •Belie-Poide»  a  Bmrhan  e  Madagatear. 
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disposições  locaes;  cada  um  d'elles  reina  somente  n^um  espaço  restrícto: 
no  mar  n3o  acontece  o  mesmo;  o  seu  domínio  é  infinitamente  mais  vasto, 
porque  diversificam  pouco  as  condições  que  os  produzem. 

A  velocidade  dos  ventos,  no  mar,  é  muito  variável,  desde  as  brisas 
fracas  que  percorrem  apenas  1  metro  por  segundo,  até  ás  tempestades  e 
tufões,  cuja  rapidez  é  algumas  vezes  de  30,  35  e  até  40  metros  (i),  isto  é, 
mais  de  30  léguas  por  hora.  Auxiliares  da  navegação,  quando  sSo  modera- 
dos, fomecem-lhe  uma  das  mais  poderosas  forças  cósmicas ;  porém  arris- 
cam a  segurança  do  navio  se  chegam  aos  limites  extremos  da  sua  veloci- 
dade. 

Quando  o  navio  está  no  alto  mar,  ao  abrigo  de  todas  as  influencias  tel- 
luricas,  o  vento  que  o  impelle  dá-lhe  também  um  elemento  de  salubridade : 
reflectido  pelas  velas,  introduzido  nos  ventiladores  de  lona,  penetrando  por 
dífferentes  aberturas,  entra  nas  cobertas  levado  por  uma  espécie  de  ven- 
tilação natural  mais  ou  menos  efScaz  segundo  as  divisões  interiores,  a  ve- 
loddade  do  navio  e  o  modo  com  que  vae  mareado.  Este  ar  é  virgem,  não 
foi  alterado  no  espaço  que  percorreu;  está  portanto  em  óptimas  condições 
para  fornecer  ao  navio  uma  atmosphera  salubre  se,  pelos  meios  que  já  es- 
tudámos, se  conseguir  renova-lo.  Comtudo  não  se  deve  esquecer  que  os 
ventos  podem  levar  muito  longe  as  substancias  que  importaram  de  terra. 
Já  vimos,  estando  a  mais  de  90  léguas  ao  largo  do  Síihara,  o  vento  trazer 
areia  e  muitos  gafanhotos;  é  assim  que  o  pollen  é  algumas  vezes  transpor- 
tado ainda  a  maiores  distancias,  e  que  finalmente  os  germens  infectaosos 
podem  igualmente  ser  levados  muito  longe  sem  perderem  a  sua  nocivi- 
dade primitiva.  É  provavelmente  por  este  modo  que  se  explicam  as  qua- 
lidades maléficas  de  certos  ventos  em  diversas  localidades.  Nas  Antilhas, 
os  ventos  húmidos  do  sul  (S.,  SE.,  SO.)  são  considerados  como  emin^te- 
mente  favoráveis  ao  apparecimento  do  typho  amarello.  Lefort  (2)  estava 
tão  convencido  da  realidade  d'esta  influencia  que  annunciava  uma  epidemia 
de  febre  amarella  quando  reinavam  os  ventos  do  sul.  JOllivet  verificou  o  in- 
fluxo doestes  ventos  na  producção  da  febre  amarella  a  bordo  da  Afri- 
caine  (3).  Riou  Kérangal,  admittíndo  que  a  febre  amarella  coincida  com  os 
ventos  do  sul,  nçga  que  sirvam  de  vebiculo  a  algum  principio  infectuoso; 
explica  porém  a  sua  acção  nociva  pelas  trovoadas  e  chuvas  que  os  accNai- 
panham,  e  assegura  que  os  legares  abrigados  dos  ventos  austraes  não  são 
preservados  d'esta  doença  (4).  Godineau,  cirurgião  da  marinha,  assegura 
também  na  sua  these  que  os  ventos  do  sul  exercem  preponderância  nociva 
nos  doentes  de  dysenteria  (5).  Payen  attribuia  certa  influencia  aos  ventos  do 
norte  sobre  a  producção  da  hemeralopia,  e  notou  que  a  cegueira  nocturna 
appareda  com  elles  e  cessava,  nos  arredores  do  cabo  da  Boa  Esperança, 

• 

(i)  Walter,  cirurgifio  de  i."  classe,  calculou  em  mais  de  40  metros  a  velocidade 
do  yento  durante  o  memorável  tu^  da  Havana.  fFebre  amarella,  theses  de  Mont- 
peUier,  1855.) 

(2)  Lefort,  A  sangria  e  a  quina  no  tratamento  da  febre  amardla.  Martinica,  1896, 
p.  12. 

^3)  JoUivet^  these  A  febre  amarella,  p.  6. 

(4)  Riou  Kérangal,  A  febre  amareUa  e  particularmente  a  epidemia  que  reimm  em 
Fort  de  Franee  deede  setembro  de  1851  até  janeiro  de  1853,  tbese  de  Mon^iellier,  1853, 
p.  13. 

(5)  Higiene  da  tropa  nas  Antilhas,  Móntpellier,  1844,  p.  36. 
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qaando  o  SE.  se  manifestava,  e  finalmente  reapparecia  nos  mares  da  índia 
com  os  ventos  de  NO.  (i).  Estas  asserções^  algumas  das  quaes  áSo  contra- 
dictorías,  somente  podem  basear-se  n'uma  das  seguintes  hypotheses : 

1  .^  Os  ventos  s3o  nocivos  pelas  circumstancias  meteóricas  que  os  acom- 
panham. 

2.*  Durante  o  espaço  que  percorrem  podem  sobrecarregar-se  de  algum 
principio  infectuoso. 

3.^  O  perigo  depende  de  acç3o  própria  desconhecida  na  sua  natureza. 

Esta  ultima  bypothese  é  tão  mystíca  que  nos  leva  a  preferir  as  outras. 
Os  ventos  seccos  como  o  harmatão,  o  siroco  e  outros  (a)  s3o  muito  rare- 
feitos» e  portanto  nao  convém  á  respiração ;  causam  dyspnea  e  um  estado 
molesto  de  orgasmo  nervoso ;  a  electricidade  de  que  ordinariamente  estão 
sobrecarregados  é  uma  das  principaes  causas  do  incommodo  que  produ- 
zem. Em  sessão  de  2  de  novembro  de  1848,  Arago  apresentou  á  acade- 
mia das  sciencias  uma  carta  escripta  por  Ledinghen,  tenente  de  engenhei- 
ros, em  que  este  ofBcial  contava  que,  indo  em  mancha  de  Blidah  para  Argel, 
e  sendo  assaltado  de  noite  pelo  siroco,  notara  que  as  franjas  das  suas  drago- 
nas  (i)  soltavam  faíscas  quando  as  rajadas  eram  mais  fortes.^  O  estado  de 
indizivel  sofirimento  em  que  estão  as  equipagens  dos  navios  *que  navegam 
junto  ás  costas  0.  e  N.  de  África,  quando  sopra  o  harmatão,  provém  da  sec- 
cura,  do  calor  e  da  electricidade  do  ar.  Algumas  vezes,  sob  esta  influen- 
cia, os  marinheiros,  immoveis  durante  a  mostra,  desfallecem  repentina- 
mente. 

A  direcção  dos  ventos  influe  nas  suas  propriedades  hygienicas/  e  mo- 
difica-lhes  a  temperatura,  o  estado  hygrometrico  e  a  pureza.  É  por  isso 
que  os  ventos  que  percorreram  as  immensas  planícies  do  oceano  são  mais 
húmidos  e  temperados,  e  que  os  terraes  adquirem  condições  privativas 
dos  logares  por  onde  passaram ;  uns  arrefecem  nos  cumes  cobertos  de  neve, 
outros,  pelo  contrario,  tomam  ás  areias  do  deserto  o  seu  calor  e  seccura ;  ou- 
tros finalmente,  recolhem,  ao  passar  sobre  pântanos  fétidos,  os  germens 
infectuosos  que,  transportados  ao  largo,  irão  cair  sobre  algum  navio  onde 
não  tardarâo  a  desenvolver-se.  A  permanência  nos  portos  dos  paizes  tór- 
ridos offerece  a  cada  instante  exemplos  do  transporte,  por  este  meio,  dos 
agentes  infectuosos.  Veremos  que  o  estudo  da  topographia  hygienica  dos 
logares  em  que  se  fundeia  pôde  premunir  contra  o  perigo,  indicando  a  uti- 
lidade de  aproar  o  navio  em  tal  ou  tal  direcção.  Um  facto  que  observámos 
a  bordo  do  brigue  Abeille  mostra  que  os  miasmas  palustres,  levados  pelos 
ventos  terraes,  podem  transportar-se  ao  largo.  Navegávamos  perto  da  em- 
bocadura do  rio  pantanoso  de  Lagos,  que  desemboca  no  fundo  do  golpho  de 
Benin;  a  brisa  de  terra  trouxe-nos,  durante  quasi  dez  minutos,  emanações 
agradáveis,  cuja  impressão  foi  a  bordo  sentida  por  todoa;  pouco  depois  sin- 

(1)  Gh.  Payen,  Dissertação  sobre  a  hemeralopia  ou  cegueira  nocturna,  theses  de 
Paris,  n.*  i31,  4814,  p.  9. 

(a)  Harmatão:  Vento  que  sopra  periodicamente  do  interior  da  Africa  para  o  oceano 
Atlântico,  principalmente  em  dezembro,  janeiro  e  fevereirQ.  É  muito  quente,  secca  as 
plantas  e  põe  em  risco  a  vida  dos  homens. 

Siroco.  Vento  abrasador  oue  sopra  no  Mediterrâneo.  É  o  SE.  do  oceano,  e  tfio 
quente  que  mata  os  animaes  algumas  vezes  em  menos  de  meia  hora. 

(2)  Noticia  das  sessões  da  academia  dfu  sciencias,  1840,  tom.  xi,  p.  823. 
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grámos  para  o  largo,  e  na  manhã  segainte  a  enfermaria,  que  nSo  tinha  um 
só  doente  com  febre,  foi  occupada  por  dez  febricitantes  (i).  NSo  ha  medico 
da  marinha  que  nao  possa  citar  alguns  factos  análogos ;  n'este  caso  a  brisa, 
que  transportou  o  gérmen  infectuoso,  era  odorífera,  e  o  transporte  foi  evi- 
dente, porque  era  material ;  mas  quantas  vezes  os  ventos  palustres  somente 
revelam  a  sua  influencia  pela  explosão  de  accessos  intermittentes  I 

Se  os  ventos,  quando  banham  todo  o  individuo,  têem  favorável  influen- 
'  cia  hygienica,  quando  actuam  sobre  uma  parte  do  corpo  produzem  arre- 
fecimento repentino  e  conseguintemente  diversas  moléstias  (anginas,  oph- 
thalmias,  rheumatismos  e  pneumonias) ;  e  convém  notar  que  nenhuma  habi- 
tado expõe  mais  que  a  habitação  náutica  ás  correntes  aéreas,  verdadeiras 
emborcações  de  ar,  dirigidas  para  um  ponto  da  economia.  A  entrada  do  ar 
pelas  portinholas,  a  efScaz  ventilação  pelos  escovens  produzida  pela  velo- 
cidade do  navio,  as  correntes  aéreas  entrando  pelas  escotilhas,  os  ventila- 
dores de  lona  e  as  vigias,  são  as  causas  que  originam  accidentes  d'esta  na- 
tureza, fáceis  de  indicar,  màs  difSceis  de  prevenir.  Este  inconveniente,  muito 
sensível  nos  paizes  quentes,  torna-se  insupportavel  na  estação  fria  dos  cli- 
mas temperados;  os  hospitaes  navaes  muitas  vezes  estão  cheios  de  enfer- 
mos que  se  expozeram  á  influenda  perniciosa  das  correntes  de  ar  frio. 

§  n — Hydro-meteoros 

Os  hydro-meteoros  frequentemente  observados  na  atmosphera  maríti- 
ma são :  as  chuvas,  os  nevoeiros  e  o  orvalho. 

1.®  Chuva. — A  chuva, é  o  flagello  da  navegação  e  o  inimigo  da  hy- 
giene ;  obriga  a  fechar  as  aberturas  por  onde  penetra  o  ar,  accumula  a  equi- 
pagem nas  baterias  ou  na  coberta,  e  produz  humidade  quente  e  doentia. 
Por  desgraça  este  incidente  tão  prejudicial  á  hygiene  apparece  mais  vezes 
no  mar  do  que  em  terra ;  chove  mais  ao  nivel  do  oceano  que  nos  pontos  mais 
elevados.  Nos  climas  quentes,  onde  os  navios  do  estado  realisam  a  maior 
parte  das  suas  commissões,  a  quantidade  media  da  chuva  é  muito  ele- 
vada, porém  diminuo  á  medida  que  do  equador  se  sobe  para  os  poios. 
A  abundância  da  evaporação  nos  mares  tropicaes  dá  origem  a  chuvas  abun- 
dantíssimas quasi  constantes  no  inverno.  Nas  proximidades  do  equador,  e 
n^uma  zona  de  alguns  graus  acima  e  a  baixo,  chove  com  mais  frequência; 
a  diflerença  da  estação  secca  para  a  chuvosa  é  simplesmente  relativa. 
Uma  serie  de  observações  feitas  durante  um  anno  (1850  a  1851)  n'estas  pa- 
ragens mostram  o  numero  de  dias  de  chuva  em  cada  mez: 

Outubro 17                 AbrU 13 

Novembro 8                 Maio 12 

Dezembro 7                 Junho 5 

Janeiro 9                 Julho 1 

Fevereiro 9                 Agosto 5 

Março 13  (Rio  Gabão)  Setembro 13 

Total...  Tíãdias. 
Em  Paris,  a  quantidade  annual  da  chuva  é  de  57  centímetros,  na  Gua- 

(1)  o  brigne  tinha  114  praças  de  trípolaçSo., 
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deloape  chega  a  302,  e  em  Galcuttá^a  205  (i)  (a).  Os  paizes  quentes,  onde 
a  navegação  nos  conduz  mais  vezes,  s3o  os  mais  chuvosos,  e  as  chuvas  gros- 
sas e  de  pouca  duração ;  é  raro  que  se  passe  um  dia  inteiro  sem  que  o  sol 
ostente  todo  o  seu  brilho. 

(i)  Foíssac,  Tratado  de  fneteorologia,  tom.  n,  p.  84. 

(a)  Pelas  observações  meteorológicas  feitas  no  observatório  de  Lisboa,  nos  annos 
meteorológicos  de  i85o  e  1856,  acharam-se  os  seguintes  resultados: 

MAPPA  N.«  1 


MEZES 


Dezembro 
Janeiro . . . 
Fevereiro. 
Março  ... 
Abril .... 

Maio  

Junbo  . . . 
Julho .... 
Agosto . . . 
Setembro . 
Outubro.. 
Novembro 


MEDIAS  THERMOMBTRICAS 


1854-1855 


8,20 
7,47 
10,81 
10,52 
13,10 
13,37 
17,23 
20,03 
23,44 
19,11 
15,73 
12,33 


14,28 


1855-1856 


9,95 
11,92 
11,39 
13,35 
13,20 
15,57 
20,13 
22,38 
23,41 
20,29 
17,16 
12,45 


15,93 


MEDIAS 
NOS  DOIS  ANNOS 


9,07 

9,69 
11,10 
11,93 
13,15 
14,47 
18,68 
21,20 
23,42 
19,70 
16,44 
12,37 


15,10 


TEHPEBATURA  HEDU  DAS  BSTAÇOES  n'eSTES  DOIS  ANNOS 

Inverno 9,95 

Primavera 13,18 

Veráo 21,10 

Outono 19,17 
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85  METROS  SOBRE  O  TEJO 
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CHUVAS 

m 

Media  geral  dednsida  de  três  series  de  dez  annos  cada  uma 

i.«  serie  de  1816  a  1825 

DIAS 

IflL. 

99 

100 

90 

585 
631 
633 

2.«    »     de  1836  a  1845 

3.'    »     de  1846  a  1855 
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2.^  Nevoeiros. — Os  nevoeiros,  constituidos  pela  suspensão  no  ar.do 
vapor  da  agua  em  estado  vesicular,  apparecem  frequentemente  nos  mares 
do  norte.  Alem  de  serem  perigosos  para  a  navegação  que  tomam  incerta, 
sobrecarregam  a  atmosphera  de  humidade,  e,  portanto,  os  vestuários  dos 
marinheiros  e  o  interior  do  navio,  e  privam  o  organismo,  algumas  vezes 
durante  muito  tempo,  do  excitante  luminoso  de  que  carece  para  não  se 
enfraquecer  e  estiolar  (i). 

3.""  Orvalho. — O  orvalho  é  a  circumstancia  meteorológica  que  mais 
influe  na  hygiene  dos  navios.  Os  marinheiros,  expellidos  das  baterias  pelo 
calor  e  pela  accumulação,  vão,  apesar  das  probibições  disciplinares,  dor- 
mir  sobre  a  tolda  e  expor-se  ás  nocivas  consequências  da  irradiação  no- 
cturna. O  orvalho,  que  inunda  a  toldados  navios,  é  produzido  pelo  mesmo 
mechanismo  que  origina  o  orvalho  observado  em  terra.  A  tolda  irradia  para 
os  espaços  celestes  com  maior  intensidade  quando  o  céu  está  mais  puro 
o  calor  que  absorveu  durante  o  dia ;  arrefecesse,  e  o  ar  ambiente,  equili- 
brando a  sua  temperatura,  abandona-lhe  certa  quantidade  de  vapor  aquoso 
que  se  toma  visível  e  liquido :  também  nos  trópicos  não  é  raro,  em  certas 
noites,  ver  a  tolda  tão  humedecida  como  se  n'aquelle  instante  a  tivessem 
lavado.  O  orvalho  depõe-se  em  maior  quantidade  sqbre  os  objectos  mais 
próximos  da  tolda;  a  um  metro  acima  é  já  muito  menos  abundúinte,  e  nas 
gáveas  pouco  sensível,  facto  que  se  explica  pela  reacção  frigorífica  do  ar, 
cujas  camadas  quentes  se  elevam  emquanto  as  que  foram  arrefecidas  bai- 
xam, formando  em  cima  da  tolda  uma  atmosphera  gelada  favorável  ao  seu 
arrefecimento,  e  conseguíntemente  á  queda  de  nova  quantidade  de  agua 
(Melloni).  O  toldo  concorre  efScazmente  para  diminuir  o  orvalho,  porque 
de  um  lado  reflecte  uma  parte  do  calor  que  sae  do  navio,  e  por  outro  lado, 
difficultando  a  renovação  do  ar,  deixa  a  tolda  em  contacto  com  a  atmosphera 


Medias  mensaeB  deduiidas  d^estaB  três  series                       1 

MEZBS 

DIAS 

MIL. 

N.<>  DOS  MEZBS 

Dezembro 

Janeiro 

Fevereiro 

Março 

Abril 

MaioJ 

Junho 

Julho 

Agosto 

Setembro 

Outubro 

Novembro 

li,4 

13,3 

9,3 

9,0 

9,7 

9,0 

4,0 

4,3 

i,8 

6,0 

11,0 

10,3 

'   82 

92 

70 

57 

56 

45 

14 

5 

5 

'37 

85 

85 

32 
d 
d 

33 
d 
d 
d 
d 
5 
d 
d 
d 

96,1 

633 

SI)  Os  nevoeiros  dos  paizes  quentes  sSo  doentios.  Desgenettes  indicou,  n'ama  or- 
lo dia,  ao  exercito  do  Egypto,  a  necessidade  de  se  premunir  contra  elles,  e  de 
dormir  de  noite  bem  coberto.  (Èitíoria  medica  do  exercito  do  orimUe,  p.  304.) 
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mais  saturada  de  humidade.  Os  marinheiros,  como  já  dissemos,  dormem 
algumas  vezes  na  tolda ;  o  que  tem  sido  considerado  como  causa  de  doen- 
ças rheumaticas,  de  hemeralopia,  de  ophthalmías  e  de  diarrheas.  Este  ha- 
bito é  nocivo,  porque  a  acção  refrigerante  do  somno  toma  ainda  mais  peri- 
goso o  arrefecimento  causado  pelo  orvalho. 

S  m— Electro-meteoros 

A  atmosphera  marítima  é  menos  vezes  que  a  atmosphera  terrestre  a 
sede  de  perturbações  eléctricas  que  podem  arriscar  a  segurança  da  nave- 
(^çSo.  O  insulamento  do  navio  na  superfície  do  mar,  a  massa  de  substan- 
cias conductoras  de  que  é  composto,  e  a  rapidez  com  que  marcha  sobre  as 
ondas,  são  outras  tantas  circumstancias  que  o  expõem  ao  raio. 

Trovoadas. — As  trovoadas  são  menos  frequentes,  em  igual  latitude,  no 
alto  mar  que  próximo  das  costas.  Houve  quem  asseverasse  que  »600  léguas 
da  terra  nunca  se  ouviam  trovões;  esta  asserção  não  é  geralmente  admit- 
tida.  A  distribuição  geographica  das  trovoadas  mostra  que  apparecem  mais 
vezes  á  medida  que  do  polo  se  desce  para  o  equador.  Na  Islândia  sentem-se 
os  trovões,  quando  muito,  uma  vez  em  dois  annos;  em  Londres  ha  apenas 
8  dias  de  trovoada  por  anno ;  em  S.  Petersbourgo  9 ;  em  Paris  12 ;  em  Smyr- 
na  19;  na  Martinica  39;  no  Rio  de  Janeiro  50;  emCalcuttá  60,  eto.  (a)  (í). 
Arago  quiz  precisar  a  natureza  e  o  aspecto  das  nuvens  durante  as  trovoa- 
das; é  inútil  descrever  as  vantagens  que  colheriam  os  marinheiros  se  co- 
nhecessem as  nuvens  que  encerram  o  raio.  c  Quando  havendo  calma,  disse 
este  sábio,  repentinamente  começam  a  elevar-se  de  alguns  pontos  do  horí- 
sonte  densas  nuvens  similhantes  a  massas  de  algodão,  acastelladas,  isto  é, 


(o)  OBSERVAÇÕES  FEITAS  NO  OBSERVATÓRIO  METERE(M.0GIGO  DE  USBOA 

MAPPA  N .•  3 


I 

Altura  do  observatório  sobre  o  niveí  do  mar 

»      barométrica  verdadeira 

Temperatura  media  á  sombra 

»         máxima 

»         mínima *. 

Ozone  de  noite 

»      de  dia 

Trovões 

Saraiva 

Nevoeiros : 

Chuva  

Dias  de  chuvisco 

»   de  chuva  gue  se  mediu , 

Ventos  predommantes ' 

Velocidade  media  do  vento  (por  hora) 

A  Veja-se  o  mappa  n."  1.  . 

B  O  máximo  é  representado  por  10.. 
G  Humidade  relativa  representando  â  saturação  (por  400)  67^98. 
D  Veja-se  ó  mappa  n.«  2. 


97-,9 
755,76 

15,60 

36,6    A 

0,9 

«,4 
4,2    B 

18 
7 

7  C 
867mU  D 

156 

123 
NNÒ.,  e  N. 
16k;79 


(1)  Foissac^  loco  eU, 
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termíDadas  por  contornos  curvilíneos  bem  limitados  e  definidos  como  os 
das  montanhas  cobertas  de  neve;  quando  estas  nuvens  engrossam  rápida* 
mente,  diminuem  de  numero  e  augmentam  em  grandeza,  ficando  invaria- 
velmente unidas  á  sua  primeira  base  apesar  d'estas  mudanças  de  forma; 
quando  finalmente  os  seus  contornos,  tao  numerosos  e  dístinctos,  se  fun- 
dem pouco  a  pouco  uns  nos  outros  até  formarem  uma'  só  nuvem,  é  signal 
certo  que  a  trovoada  está  próxima  (i)».  Esta  descripção  nao  pôde  infeliz- 
mente ser  reputada  como  muito  geral.  Os  homens  do  mar  sabem  que  infi- 
nita variedade  de  formas  apresentam  as  nuvens  fulgurantes.  Algumas  vezes, 
em  vez  de  camadas  extensas,  apparécem  pequenas  nuvens  brancas,  chama- 
das rochedos,  que  lançam  o  raio  de  diversos  pontos  da  sua  extenâSo  (Da- 
perrey  citou  um  exemplo  notável  doeste  phenomeno) ;  outras  vezes  porém, 
quando  se  vêem  os  relâmpagos,  o  céu  está  coberto  por  uma  nuvem  umforme. 
2.^  Sidêração  náutica.— Os  etteitos  da  sideraç3o  dos  navios  são  mais 
ou  menos  temíveis — ou  s3o  avarias  que  arriscam  a  sua  segurança  e  a  sua 
commissão,  ou  perturbações  da  bússola,  ou  finalmente  accidentes  graves, 
de  que  um  ou  mais  indivíduos  podem  ser  victimas.  Estes  exemplos  eram 
frequentes  quando  os  navios  não  tinham  pára-raios  (2) ;  veremos,  em  breve, 
que  se  a  descoberta  de  Franklin  diminuiu  um  dos  perigos  a  que  andavam 
expostos  os  navegadores,  não  os  libertou  completamente  d'elle.  Arago,  na 
Noticia  relativa  ao  raio,  reuniu  a  maior  parte  dos  factos  de  sideração  nau* 
tica ;  citaremos  alguns  para  mostrar  a  natureza  dos  estragos  que  o  raio 
causa  ordinariamente  a  bordo  : 

Hairiet^  paquete  inglez,  1762. .    Três  mastros  quebrados. 

Modeste,  fragata  franceza,  1766.    Completamente  consumida  pelo 

incêndio. 

Zéphyr,  fi*agata  franceza,  1772.    Mastaréu  de  gávea  quebrado. 

Z)tf/r<?,  nau  de  linha  ingleza,  1793.    Um  dos  mastros  completamente 

fendido. 

Mignonne,  corveta  ingleza,  1804.    Mastro  grande  quebrado,  3  mari- 
nheiros mortos  e  9  feridos. 

Gloire,  nau  franceza Os  três  mastros  quebrados. 

Dédale^  fragata  ingleza Explosão  da  pólvora,  etc.,  etc. 

Coquille^  corveta,  1801 O  raio  no  porão,  rombo  perigo- 
so (2). 

•  • 

Parece  fora  de  duvida  que  em  muitos  casos  o  desapparecimento  de 
certos  navios  foi  devido  a  accidentes  directos  ou  indirectos  de  sideração. 
Se  attendermos  a  que  o  raio  pode,  n'um  momento,  incendiar  o  navio,  o  qual 
leve  dentro  em  si  massas  enormes  de  matérias  explosivas,  comprehende- 
remos  quanto  interessam  á  navegação  os  meios  que  a  devem  presefvar  d'este 
perigo. 

A  admirável  descoberta  de  Franklin  percorreu,  como  todas  as  inven- 
ções uteis,^  um  período  de  provações ;  os  seus  detractores,  depois  de  te- 

^1)  Obras  de  Ara|b,  Noticias  sctentifieas  (o  raio),  Paris,  1854,  tom.  l.^  p.  7. 

(2)  Arago,  ibid,  p.  271.  Qaem  desejar  obter  mais  pormenores  sobre  os  accidentes 
caussuios  a  bordo  pelo  raio,  consulte  a  obra  do  dr.  Boudin :  Tratado  de  geographia  $ 
estatiítica  medica.  Paris,  1856,  tom.  i,  p.  491  e  seguintes. 
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rem  duvidado  da  efScacia  dospára-raios,  attríbuiram-*lhe  os  accideDtes>  que 
eram  somente  devidos  aos  defeitos  de  coDstrucçSo;  mas  os  detractores  do 
pára-raio,  como  os  da  vaccina,  n3o  s3o  actualmente  attendidos,  e  o  incên- 
dio dos  navios  por  esta  causa  é  hoje  um  facto  tão  raro  como  era  frequente 
antes  do  principio  d'este  século.  Assim  como  o  virus  vaccinico,  quando  não 
preserva  do  contagio  variolico,  lhe  attenua  os  effeitos  e  evita  as  bexigas  ma- 
lignas, assim  também  os  pára-raios,  se  nem  sempre  afastam  o  raio  dos 
navios,  attenuam  consideravelmente  os  seus  desastres.  Nos  casos  de  side- 
raçSo  dos  navio^  munidos  de  pára-raio,  notou-se  que  o  apparelho  pre- 
servador tinha  defeitos  de  construcção — ou  o  conductor  apresentava  insuf- 
flcíente  diâmetro,  ou  a  sua  continuidade  estava  interrompida  em  algum 
ponto.  Os  pára-raios  dos  navios  podem  ser  fulminados,  mas  dão  ao  fluido 
conveniente  direcção,  e  assim  diminuem  os  perigos  quando  os  não  pre- 
vinem. 

O  pára-raio  náutico  consta  de  uma  baste  de  ferro  terminada  n'um  cone 
de  platina,  e  de  um  conductor  composto  de  fios  de  latão  entrelaçados  em 
fórma  de  cabo,  tendo  por  fim  conduzir  o  fluido  para  o  mar.  Este  cabo,  par- 
tindo da  baste,  deve  estar  separado  do  cesto  de  gávea  e  da  amurada,  e  a  sua 
extremidade  inferior  immergida  durante  as  trovoadas.  A  coUocação  dos  pá- 
ra-raios dos  navios  inglezes  (a)  é  differente :  compõem-se  de  grossas  tiras 
de  cobre  embutidas  em  regos  abertos  ao  longo  dos  mastros,  soldadas  a 
uma  chapa  do  mesmo  metal  fixada  na  sobrequllha,  e  postas  em  communi- 
caçao  com  o  forro  do  navio  por  meio  de  três  cavilhas  de  cobre  que  atra- 
vessam a  quilha ;  por  este  modo  o  navio  está  sempre  armado  contra  o  raio 
e  acautelado  dos  perigos  provenientes  da  surpreza  ou  da  inairia.  As  in- 
strucções  relativas  aos  pára-raios,  redigidas  em  1 823  pela  secção  de  physica 
da  academia  das  sciencias,  ainda  ha  pouco  regulavam  este  assumpto,  po- 
rém recentemente  foram  revistas  por  esta  douta  corporação,  e  o  notável 
relatório  de  Pouillet  (Noticia  da  sessão  de  IS  de  dezembro  de  1854;  deve 
ser  considerado  como  o  expositor  do  estado  actual  dos  nossos  conhecimen- 
tos na  construcção  dos  pára-raios,  e  sobre  o  modo  por  que  devem  funccio- 
nar.  Ck)lberemos  d'estas  ultimas  ínstrucções  tudo  o  que  pôde  interessar  á 
conservação  dos  navios. 

As  instrucçSes  de  1823  admittiam  o  principio  que  n'aquella  epocha  pre- 
sidia á  construcção  dos  pára-raios,  isto  é,  que  deviam  proteger  o  espaço 
circular  medido  pelo  raio  duplo  do  seu  comprimento.  Pouillet  julga  esta 
determinação  arbitraria.  «A  extensão  do  circulo  protector,  diz  elle,  deve 
variar  segundo  a  qualidade  mais  ou  menos  conductora  dos  pontos  elevados 
em  que  esteja  o  pára-raio» .  Arago  julgava  que  esta  questão  não  podia  ser 
resolvida  absolutamente  para  todos  os  casos  (i).  N'este  estado  de  duvida 
conservou-se  a  antiga  avaliação  das  distancias  que  o  pára-raio  protegia;  e 
assim  procedeu  a  secção  de  physica,  consultada  em  1854,  sobre  a  maneira 
de  preservar  o  palácio  da  industria,  porque,  fixando  a  altura  dos  pára-raios 
em  6  ou  7  metros,  aconselhou  que  fossem^  separados  por  intervallos  de  24 
metros.  O  meio  fácil  de  determinar  esta  questão  seria  colligir  os  casos- de 

(a)  Os  barcos  de  yapor  Sagres,  Bartholomm  Dias,  EstephaiUa  e  Maria  Ântia  téem 
pán^raios  construídos  pêlo  systema  inglez. 

(1)  Noticias  scienttficas,  tom.  i,  p.  330.  Obras  de  Arago. 
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sideração  de  navios  munidos  de  pára-raios,  e  indicar  aquelles  em  que  o  raio 
caiu  sobre  o  mastro  de  traquete  ou  da  gata  (i),  estando  somente  o  mastro 
grande  armado  com  o  conductor. 

Segundo  Pouiilet,  os  pára-raios  dos  navios  precisam  somente  de  alguns 
dec^metros  de  comprimento,  quando  não  está  interrompida  a  continuidade 
•entre  a  liaste  e  a  cadeia.  A  extremidade  do  pára-raio  deve  ser  pouco  agu- 
çada, mas  não  ter  menos  de  O^^^OS  de  diâmetro;  adelgaça-se-lhe  o  eixo  até 
formar  um  cylindro  com  um  centímetro  de  diâmetro  e  outro  de  altura, 
dá-se-lhe  a  forma  de  parafuso  saliente,  no  qual  se  adapta  uma  porca  de 
platina  em  forma  de  cone,  tendo  na  base  o  diâmetro  da  extremidade  do 
pára-raio.  Deleuil  pae  e  filhos  apresentaram,  em  5  de  março  de  1855,  á  aca- 
demia das  sciencias  algumas  pontas  de  pára-raios  construídas  segundo  es- 
tas regras.  A  commissão  encarregada  de  examina-las  louvou  a  sua  solidez  ; 
foi  comtudo  de  opinião  que  o  cobre  poderia  substituir  a  platina  com  van- 
tagem e  economia  por  ser  melhor  conductor,  e  que  as  pontas  dos  pára-raios 
fossem  assim  construídas.  A  extremidade  da  haste  preparada  em  forma  de 
parafuso  saliente  prende-se  a  um  cylindro  de  cobre  com  0",20  de  com- 
primento e  0",02  de  diâmetro,  e  termina  n'um  cone  de  0'",03  a  (r,04 
de  diâmetro.  Desprez  receia  que  o  cobre  oxydando-se  diminua  a  sua  ac^o ; 
parece-nos  bem  fundado  este  receio,  e  entendemos  que  a  despeza  com  a 
platina  não  é  t3o  excessiva  que  a  marinha  deva  recuar  perante  tal  conside- 
ração. 

Pouillet  recommenda  que  os  navios  usem  somente  de  cabos  de  cobre, 
com  as  seguintes  medidas:  1  centímetro  quadrado  de  sec^o  metallica; 
900  grammas  de  peso  por  metro;  fios  com  1  millímetro  a  1"''°,5  de  diâme- 
tro, formando  três  cordões.  As  cadeias  conductoras  são  defeituosas,  porque 
a  superficie  de  contacto  dos  anneis  é  muito  pequena,  e  qualquer  camada 
de  oxydo,  no  ponto  de  contacto,  pôde  interromper  a  continuidade  do  con- 
ductor e  fazer  desviar  o  raio.  Em  junho  de  1854,  no  porto  de  Baltichick 
(Romelía)  caiu  um  raio  na  nau  Júpiter:  a  cadeia  do  pára-raio  fez-se  pedaços 
e  feriu  muitos  homens  a  ré  e  nas  mesas.  Pouillet  attribue  este  accidente  á 
má  construcção  do  conductor  formado  de  fios  de  latão  de  Vz  a  Vs  de  millí- 
metro, que  provavehnente  não  estavam  em  contacto  directo  uns  com  os  ou- 
tros, porque  o  raio  parece  ter  seguido  somente  a  direcção  de  alguns.  Para 
remediar  estes  inconvenientes  propoz  o  seguinte:  «Depois  de  se  terem  es- 
tanhado em  separado  os  fios,  soldam-se  juntos  nas  duas  extremidades,  na 
extensão  de  quasi  1  decimetro,  de  maneira  que  a  sua  continuidade  fique 
perfeita,  e  reunem-se  depois  as  duas  pontas  n'um  cylindro  commum;  in- 
troduz-se.  a  extremidade  d'este  conductor  n'um  buraco  da  haste  do  pára- 
raio,  e  revirando-se  para  baixo  torce-se  com  o  resto ;  em  seguida  acaba-se 
de  encher  o  buraco  com  solda  em  que  também  se  embebem  os  fios  do 
cabo,  e  forma-se  nos  seus  pontos  de  entrada  e  saída  uma  espécie  de  hemis- 
pherío» .  Segundo  o  mesmo  auctor,  devem  reunir-se  os  fios  na  parte  infe- 
rior com  uma  peça  de  cobre  posta  em  communicação  com  o  forro  do  navio; 
por  este  modo  seHa  desnecessário  separar  a  cadeia  das  mesas,  e  mergu- 

(1)  Dubreuil,  capitão  de  mar  e  guerra,  dos  assegurou  que  a  bordo  de  uma  fragata 
caiu  um  raio  entre  o  mastro  da  mezeua  e  o  mastro  grande,  nSo  obstante  ter  este  ul- 
timo um  pára-raio. 
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Iba-la  durante  as  trovoadas;  o  que  é  inconveniente  (i).  A  bordo  de  uma 
fragata  ingleza,  que  tinha  no  conductor  do  seu  pára-raio  uma  soluto  de 
continuidade  de  (r,025,  viu-se  este  intervallo  preenchido  por  faíscas  quasi 
continuas,  durante  duas  horas  e  meia  que  durou  uma  trovoada.  N'outra 
embarcado,  collocada  nas  mesmas  condições,  observou-se  igualmente» 
durante  três  horas,  um  jacto  de  chamma  no  espaço  em  que  faltava  o  me-, 
tal  (2). 

'  Dissemos  ha  pouco  que  a  velocidade  do  navio,  por  causa  da  rarefacção 
do  ar  que  este  vae  cortando,  era  uma  das  circumstancias  que  attrahem  o  raio ; 
por  isso  manda  a  prudência,  quando  seja  possivel,  conservar  o  navio  atra- 
vessado durante  as  trovoadas  violentas,  ou  diminuir-lhe  consideravehnente 
o  pano. 

Antigamente  acreditava-se  que  o  ruido  dos  tiros  de  peça  dissipava  as 
trovoadas.  As  memorias  do  conde  de  Forbin  assignalam  este  facto,  apoian- 
do-se  em  exemplos.  Arago  contradisse  esta  opinião,  citando  factos  muito 
mais  demonstrativos,  taes  como  a  violenta  trovoada  que  em  1771  estalou 
sobre  a  esquadra  de  Duguay-Trouin  na  occasião  em  que  estes  navios,  fa- 
zendo fogo,  forçavam  a  entrada  do  Rio  de  Janeiro;  a  sideração  da  nau  in- 
gleza  Duke,  em  1 793,  quando  se  estava  batendo  com  uma  fortaleza  da  Mar- 
tinica ;  a  falta  de  influencia  dos  tiros  em  Yincennes  sobre  o  afastaúiento  das 
nuvens,  etc.  N3o  deve  portanto  haver  confiança  n'esta  pratica  que  merece 
ser  banida  da  marinha  (3). 

tddicámos  ha  pouco  as  avarias  e  desastres  occasionados  ordinariamente 
pelo  raio  quando  cae  no  navio.  O  perigo  a  que,  n'este  caso,  ficam  expostos 
os  marinheiros  nSo  é  particular  á  sua  profissão;  note-se  comtudo  que  a 
accumulação  de  individues  n'um  espaço  acanhado  pôde  augmentaros  acci- 
dentes,  os  quaes  são  produzidos  pela  acção  directa  ou  reflexa  do  raio.  No 
primeiro  caso  ha  traumatismo,  queimaduras,  perfuração  dos  tecidos,  des- 
collamento  da  epiderme;  e  no  segundo,  sobrevem  a  morte  sem  que  nenhu- 
ma desordem  material  possa  explica-la ;  a  fluidez  persistente  do  sangue,  o 
estado  de  condensação  e  dureza  da  massa  cerebral,  são  signaes  necrosco- 
picos  observados  diíTerentes  vezes,  mas  não  esclarecem  o  mechanismo  da 
sideração.  O  tratamento  dos  accidentes  que  ella  deixa  em  seguida,  quando  é 
incompleta,  não  pôde  ser  indicado  antecipadamente,  e  deve  basear-se  nos 
symptomas.  Quando  a  trovoada  está  sobre  o  navio,  é  prudente  mandar  sair 
da  tolda  os  homens  que  não  estão  de  serviço,  e  recommendar  aos  que  são 
obrigados  pelas  necessidades  da  manobra  a  permanecer  na  tolda  que  este- 
jam afastados  dos  corpos  metallicos,  e  quanto  possivel  immoveis.  Emquanto 
se  não  adoptar  o  systema  inglez,  a  cadeia  deve  ser  mergulhada  a  tempo; 
não  só  porque  a  trovoada  pôde  appropinquar-se  rapidamente,  mas  também 
para  evitar  choques  nocivos  ao  individuo  que  tocar  na  cadeia  no  momento 
em  que  a  haste  estiver  insensivebnente  subtrahindo  a  electricidade. 

Não  deixaremos  de  indicar  aos  marinheiros  o  perigo  de  olhar  fixamente 
para  os  relâmpagos,  principahnente  de  noite.  Esta  imprudência  muito  vul- 

• 

(1)  SupplemerUo  ás  irutrucçôe$  tobre  oê  párenraios  (Becquerel,  Babinet,  Desprez, 
Cagnard  de  Latour,  Pouillet,  relator). 

ifí  Obras  de  Arago,  NGHeias  sdmti/icas,  tom.  i,  p.  332. 
(3)  Obras  de  Arago,  Noticias  scientifieas,  tom.  i,  p.  315. 
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gar  a  bordo,  pôde  ser  causa  de  deploráveis  resultados.  NSohauma  só  pes- 
soa que  não  tenha  experimentado,  com  o.  effeito  dos  relâmpagos,  deslum- 
bramentos passageiros,  que,  em  certos  casos,  podem  causar  irremediável 
cegueira  amaurotica.  Um  singular  acaso  nos  apresenta  boje  mesmo  um 
exemplo  notável  d'esta  doença.  O  doente  a  que  nos  referimos  tem  vinte  e 
oito  annos,  e  ha  vinte  que  foi  repentinamente  atacado  pela  amaurose;  no 
principio  a  doença  era  completa,  porém  depois  diminuiu,  sendo  a  percepçio 
vaga  da  luz  e  dbs  contornos  exteriores  dos  objectos  o  limite  definitivo  das 
melhoras,  que  ha  já  muito  tempo  não  progridem. 

0  tratamento  da  sideração  confunde-se  com  o  das  outras  asphyxias,%6 
resume-se  do  seguinte  modo : 

1  .^  Despertar  a  sensibilidade  por  meio  de  affusões  frias  e  excitações 
cutâneas. 

2.^  Tratar  de  restabelecer  a  respiração.  i 

3.^  Âpplicar  depois  o  tratamento  dos  symptomas. 

Nada  mais  podemos  dizer  acerca  doeste  objecto.  O  tratamento  das  as- 
phyuas,  como  o  dos  envenenamentos,  não  tem  regras  fixas;  é  preciso  ser 
medico  para  dirigi-lo. 

Não  podemos  deixar  completamente  em  silencio  as  perturbações  irre- 
gulares que  a  fulguração  do  navio  determina  na  agulha  da  bússola.  Ck)pia- 
remos  das  obras  de  Ârago  os  seguintes  factos  relativos  a  esta  influencia: 

cl.*^  A  fulguração  pôde  inverter  completamente  os  poios  do  iman. 
Arago  cita  muitos  exemplos  notáveis:  n'uns  a  agulha  apontava  para  o  sul, 
n'outros  para  oeste. 

<2.^  Algumas  vezes  o  magnetismo  das  bússolas,  em  vez  de  se  desorde- 
nar, neutralisa-se  apenas  mais  ou  menos  completamente:  no  paquete  de 
New  York  notou-se  em  1827  esta  particularidade  (1)b. 

Ouvimos  narrar  no  Senegal,  em  1843,  um  facto  d'este  género,  obser- 
vado a  bordo  da  canhoneira  Vigie^  á  qual  um  raio  quebrou  o  mastro  de 
traquete. 

Do  que  dissemos  se  concluo  que  o  raio  pôde  causar :  1  .^,  graves  avarias 
na  mastreação;  2.^  rombos  no  casco;  3.^  explosão  da  pólvora;  4.^  incên- 
dios ;  5.®,  siderações  humanas ;  6.^  perturbações  magnéticas  capazes  de  cau- 
sarem naufrágios:  taes  são  os  perigos  com  que  o  raio  ameaça  a  segurança 
do  homem  no  mar.  A  importância  d  este  assumpto  justifica  a  digressão  que 
fizemos. 

3.*"  Influencia  das  trovoadas  na  economia.  Sideração  humana. — 
Quando  a  electricidade  abunda  na  atmosphera  marítima  nem  sempre  ocr- 
casiona  effeitos  tão  desastrosos,  porém  a  sua  influencia  sente-se  no  orga- 
nismo, e  traduz-se  do  seguinte  modo :  forte  excitação,  orgasmo  nervoso, 
agitação  penosa  no  estado  de  saúde  e  perigosa  n'algumas  doenças.  Tem-se 
notado  que,  sob  a  influencia  das  trovoadas,  a  marcha  individual  ou  epide- 
mica  de  certas  doenças  perturba-se  sensivelmente.  Rochard,  cirurgião  mór 
da  Fortune,  notou  que  todos  os  casos  de  cholera  observados  a  bordo  appa- 
receram  depois  das  trovoadas,  que  ordinariamente  duravam  desde  as  sete 
horas  da  tarde  até  á  meia  noite  (2) .  Leroy  de  Méricourt  viu  igualmente  no  Rio 


^1^  Arago,  obras  citadas,  tom.  i,  p.  128. 


RocEard,  Relat<mo  dirigido  ai  governador  de  Bourbon,  acerca  do  dMeriMiior- 
bus. 
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de  Janeiro  a  epidemia  de  febre  amarella  redobrar  de  intensidade  depois  das 
trovoadas  (i)  (a).  Maher  notou  o  mesmo  em  Vera  Cruz  e  na  Havana.  O  es- 
tado dos  doentes  peiorava  quando  havia  trovões.  «Esta  influencia  era  algu- 
mas vezes  tão  notável,  disse  este  medico,  que  se  podia  asseverar  que  os 
doentes  tinham  sido  mortos  pelo  raio» .  Tivemos  occasião  de  observar  fa- 
ctos d'e$te  género. 

Quando  o  ar  é  atravessado  por  numerosas  faíscas  eléctricas,  combina-se 
,  o  oxygenio  e  o  azote,  e  forma-se  acido  azotico.  Âs  trovoadas  da  costa  de  Africa 
derramam  sobre  os  navios  chuvas  abundantes  e  acidas  que  avermelham  a 
palha  dos  chapéus.  Quem  sabe  se  o  ozone,  principio  enigmático,  umas  ve- 
zes considerado  como  oxygenio  electrisado,  e  outras  como  corpo  especial 
análogo  ao  iodo,  ao  chloro,  etc,  não  é  simplesmente  acido  azotico,  produ- 
cto  da  fulguração  do  ar,  e  causa  das  broncbites  e  conjunctivites  epidemicas 
desenvolvidas  a  bordo  dos  navios  estacionados  nos  paizes  quentes?  Esta 
hypothese  explicaria  a  variação  das  quantidades  de  ozone  contidas  no  ar, 
e  o  modo  da  reacção  do  ozonoscopo  (papel  de  amido  impregnado  de  iodu- 
reto  de  potássio). 

4.^  Santelmo.— Uxútàs  vezes  a  bordo  dos  navios  a  saturação  eléctrica 
da  atmosphera  traduz-se  por  phenomenos  luminosos  que  os  navegadores 
da  antiguidade  denominavam  Castor  e  PoUux,  e  os  marinheiros  chamam 
fogo  de  S.  Telmo  ou  Santelmo,  e  julgam  núncio  de  presagios  tristes  ou 
fovoraveis.  Estes  fogos  que  volteiam,  nas  noites  de  trovoada,  sobre  as  partes 
mais  altas  da  mastreação,  não  causando  incêndios,  explosões  ou  queimadu- 
ras, são  indifferentes  á  segurança  do  navio  e  da  equipagem,  e  somente  im- 
p(Htam  á  hygiene  no  caso,  possível  ainda  hoje,  de  haver  marinheiros  cré- 
dulos e  amigos  do  sobrenatural,  que  considerem  o  fogo  de  Santelmo  um 
motivo  de  temor  ou  desalento. 

§  IV— Photo-meteorot 

O  estudo  das  influencias  exercidas  pelo  mar  e  pela  atmosphera  marí- 
tima tem  o  seu  c(Hnplemento  natural  na  apreciação  das  influencias  sideraes. 
Estas  são  de  dois  géneros:  ou  dependem  de  certas  relações  mal  definidas 
entre  os  corpos  celestes  e  os  organismos  que  vivem  na  superficíe  do  globo, 
e  n'este  caso  têem  um  aspecto  mystico  e  visos  de  astrologia  antiga ;  ou  estas 
influencias,  exercendo-se  por  intermédio  da  irradiação  luminosa,  modificam 
todo  o  organismo  ou  somente  o  apparelho  visual. 

1.^  Luz  solar. — Já  n'outro  logar  dissemos  que  o  excitante  luminoso  é 
necessário  á  integridade  da  nutrição  e  á  conservação  harmónica  das  formas. 
Se  os  aloja^lentos  interiores  do  navio  recebem  este  fluido  com  deplorável 
parcímonia,  acontece  o  contrario  na  atmosphera  marítima;  e  o  marinheiro, 
passando  na  tolda  a  maior  parte  da  vida^  encontra  ali  a  compensação  da  ob* 
scuridade  das  cobertas  ou  das  baterias.  Sob  este  ponto  de  vista  ha  analo- 
^  entre  o  marinheiro  e  o  homem  do  campo ;  um  e  outro  escapam  aos  pe- 
rigos das  suas  insalubres  habitações,  porque  os  trabalhos  em  que  se  empre- 
gam os  obrigam  a  viver  grande  parte  do  dia  ao  ar  livre  e  farto  de  luz.  Basta 

(i)  Leroy  de  Méricourt,  These  citada,  d.  13. 

(a)  Em  i849,  durante  a  epidemia  de  febre  amarella,  que  grassou  no  Rio  de  Ja- 
neiro, observei  que  os  doentes  atacados  da  febre  peioravam  quando  l^avia  trovoada. 
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comparar  a  saúde  rqt)asta  do  bomem  dos  campos,  a  sua  pelle  queimada  pelo 
sol  e  alimentada  por  imiumeros  vasos  capillares,  em  que  a  excitação  da  luz 
activa  a  circulação,  com  as  formas  débeis,  o  rosto  pallido,  a  pelle  branca  e 
estiolada  do  babitante  das  cidades,  para  se  fazer  idéa  da  influencia  benigna 
que  a  permanência  na  tolda  exerce  sobre  a  saúde  do  marinheiro,  por  ou- 
tros motivos  tão  arriscada.  Se  esta  influencia  tem  vantagens,  também  infe- 
lizmente tem  inconvenientes,  e  a  integridade  da  visão  acba  reunidas  nas 
condições  da  vida  náutica  muitas  circumstancias  desfavoráveis.  Âs  rápidas 
transições,  effectuadas  algumas  vezes  em  dez  ou  quinze  dias,  da  atmosphera 
escura  e  nublosa  do  nosso  litoral  para  a  atmosphera  resplandecente  das 
regiões  equatoriaes ;  a  reflexão  da  luz  na  superfície  das  aguas,  ou  da  neve 
nos  climas  polares;  a  passagem  rápida  e  reiterada  pelos  legares  do  navio, 
diversamente  esclarecidos;  a  permanência  na  tolda  em  que  o  sol  dardeja 
ordinariamente  os  raios  com  todo  o  seu  brilho ;  o  habito  de  d[)servar  ma- 
chinalmente,  ou  de  propósito,  o  honsonte  muitas  vezes  vivamente  esclare- 
cido para  descobrir  «os  contornos  vagos  da  terra  ou  os  lineamentos  de  um^ 
navio;  o  uso  de  instrumentos  amplificantes ;  a  pratica  das  observações  as- 
tronómicas; e,  nas  altas  latitudes,  a  permanência  do  sol  por  cima  do  hori- 
sonte,  ou  a  sua  ausência  prolongada,  etc,  taes  são  as  principaes  condições 
que  podem  fazer  perigar  a  sensibilidade  da  retina. 

2.^  Luz  da  lua  e  das  estrellas. — A  influencia  da  luz  das  estrellas  e  da 
lua,  a  que  os  homens  de  quarto  estão  quasi  todas  as  noites  expostos,  não 
é  menos  prejudicial  á  vista;  a  scintillação  da  primeira  e  a  sua  reflexão  na 
agua,  a  luz  bran(%i  da  segunda,  a  côr  paUida  e  argentina  de  que  tinge  o  mar, 
e  a  sua  reflexão  nas  vagas,  fatigam  os  olhos  e  podem  enfraquecer  a  vista. 

Que  parte  terão  as  influencias  luminosas  na  etiologia  da  cegueira  no- 
cturna, doesta  nevrose  visual,  que  é  uma  das  doenças  especiaes  ao  hoipem 
do  mar?  É  o  que  actualmente  vamos  descrever. 

3.®  Hemeralopia. — A  hemeralopia  não  apparece  somente  a  bordo ;  em 
terra  notam-se  também  alguns  casos,  e  até  algumas  vezes  reina  epidemi- 
camente,  mas  parece  preferir  as  paragens  mais  frequentadas  pelas  embar- 
cações. 

Acontece  á  retina  o  mesmo  que  aosoutros  órgãos ;  a  continuada  supra- 
estimulação  paratysa-a.  Assim  como  as  papillas  nervosas  da  lingua,  exdtadas 
frequentemente  por  alimentos  muito  condimentados,  «ómente  apreciam  os 
sabores  fortes;  do  mesmo  modo  a  claridade  sideral  da  noite  não  tem,  nos 
paizes  quentes,  a  força  necessária  para  impressionar  a  retina  ^embotada  por 
sensações  luminosas  mais  intensas.  Ha  comtudo  a  notar  que  a  luz  ou  seja 
artificial  ou  emanada  dos  astros  ou  da  lua,  em  intensidades  iguaes,  não  tem 
tanta  influencia  na  retina  como  a  luz  solar.  Audouit,  ex-cirurgião  da  marinha, 
tendo  examinado  numerosos  relatório?  de  viagens,  quiz  formular  uma  theo- 
ria  sobre  a  causa  da  cegueira  nocturna.  Admittiu  que  esta  nevrose  tem  por 
causa  predisponente  a  constituição  naturalmente  débil  ou  enfraquecida  pcnr 
longa  permanência  nos  cUmas  estranhos  ou  doentios,  e  por  causa  determi- 
nante a  humidade  da  noite  succedendo  á  acção  da  reverberação  viva  sob  tem- 
peraturas extremas.  Muitos  cirurgiões  de  marinha  reputam  o  acto  de  dor- 
mir na  tolda,  estando  o  corpo  exposto  ao  orvalho,  a  acção  dos  raios  solares  e 
a  humidade  de  atmosphera  marítima,  como  causas  favoráveis  ao  desenvol- 
vimento da  hemeralopia.  Alguns  (Grimal,  Gueneau  de  Mussi,  Dutrouleau) 
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entendem  que  o  enfraquecimento  gradual  do  organismo  é  uma  das  causas 
importantes  da  hemeralopia,  e  que  existem  entre  o  escorbuto  e  a  cegueira 
nocturna  relações  ainda  boje  insufficíentemente  verificadas.  O  facto  de  ter- 
mos tratado  doesta  doença,  juntamente  com  as  influencias  sideraes,  indica  a 
theoria  que  preferimos :  vamos  formula-la  do  seguinte  modo : 

1.^  A  hemeralopia  é  devida  á  influencia  que  a  luz  reflectida  exerce  na 
sensibilidade  da  retina. 

2.°  Todas  as  outras  causas  indicadas  como  origem  d'esta  doença  são 
apenas  predisponentes.  A  maior  frequência  da  hemeralopia  a  bordo  dos 
navios  pôde  ser  facilmente  explicada,  se  nos  lembrarmos  das  seguintes  con- 
siderações :  1  .^  Â  retina  é  desviada  da  sua  sensibilidade  normal  pelo  brilhan- 
tismo do  dia  no  alto  mar,  pelas  transições  repentinas,  e  finalmente  nos  paizes 
quentes  pela  falta  do  crepúsculo  que  deve  preparar  no  campo  sensitivo  d'esta 
membrana  a  passagem  da  actividade  ao  repouso.  2.^  O  mar  e  as  amuradas 
do  navio  s3o  superficies  de  çBflexão  luminosa.  3.^  De  noite  a  marinhagem 
está  exposta,  durante  as  horas  do  quarto,  á  acção  dos  raios  lunares,  os  quaes 
(não  se  esqueça  este  facto)  são  a  luz  do  sol  reflectida  para  nós  por  um  corpo 
opaco.  A  opinião,  aliás  acreditada  pelos  médicos  navaes,  de  que  o  orvalho 
produz  a  hemeralopia,  provém  unicamente  de  que  este  hydrometeoro  se 
manifesta  sempre  nas  noites  em  que  o  céu  está  limpo  de  nuvens,  e  a  radiação 
sideral  e  lunar  no  seu  maximiim.  Callao,  na  costa  O.  da  America  do  sul,  onde 
a  falta  das  chuvas  é  compensada  por  orvalhos  continues,  é  um  dos  logares 
preferidos  pela  hemeralopia :  a  reflexão  precedente  lhe  é  particularmente 
applicavel.  Entre  os  inconvenientes  attribuidos  ao  habito  de,  em*viagem, 
dormir  na  tolda,  e  sem  toldo,  figura  a  hemeralopia;  e  na  verdade  a  hu- 
midade e  os  resfriamentos  têem  n'este  caso  grande  importância  etiológica. 
Se  nos  objectassem  que  uma  condição  commum  a  toda  a  equipagem  sã 
occasiona  apenas  um  ou  outro  caso  de  hemeralopia,  responderíamos  que  não 
obstante  a  retina  ter  em  todos  os  indivíduos  igual  estructura  anatómica,  a 
vida  d'esta  membrana,  isto  é,  a  sua  impressionabilidade  e  tolerância  para  as 
causas  morbificas,  varia  em  cada  um  d'elles,  e  a  mesma  influencia  exte- 
rior pôde  tomar  hemeralopico  um  marinheiro,  e  deixar  intacta  a  visão  de 
outro;  estes  pbenomenos  são  caprichos  de  idiosyncrasia,  aliás  muito  vuN 
gares,  como  acontece  em  todas  as^  nevroses. 

Não  queremos  determinar  o  mechanismo  intimo  com  que  a  luz  refle- 
ctida, principalmente  a  lunar,  produz  a  hemeralopia.  Notaremos  somente 
que  os  raios  directos  e  os  reflectidos  pela  lua  não  téem  propriedades  idên- 
ticas; a  sua  cõr  e  brilho  differem;  os  raios  lunares  concentrados  pela  lente 
não  coram  o  nitrato  de  prata,  e  o  seu  poder  chimico  parece  infinitamente 
mais  limitado  que  o  dos  raios  do  spectro  menos  favorecidos;  durante  muito 
tempo  passou  por  certo  que  não  podiam  fazer  contrahir  a  iris,  e  ainda  hoje 
é  controverso  este  ponto  de  physiologia.  A  sua  acção  calorifica,  de  que  ainda 
ha  pouco  se  duvidava,  parece  ter  sido  demonstrada  em  1846  por  Melloni. 
Empregando  uma  lente  e  uma  das  suas  pilhas  thermoscopicas,  este  obser- 
vador verificou  que  os  raios  refractados  tinham  certo  calor,  cuja  intensi- 
dade variava  segundo  a  idade  e  altura  da  lua  (i).  Esta  dessimilhança  phy- 


(1)  Noticia  dos  trabalhos  da  academia,  das  sciencias,  1846,  tom.  x\ii,  p.  543. 
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sica  e  chimica  da  lu^  directa  e  da  luz  reflectida  não  parece  indicar  difieren- 
ças  correlativas  nas  suas  propriedades  physiologicas  ?  Se  a  observação  já 
reduziu  ao  seu  justo  valor  a  influencia  attribuida  aos  períodos  lunares  nas 
mudanças  de  tempo,  se  os  desastres  que  apparecem  emquanto  dura  a  lua 
de  abril  já  lhe  não  são  imputados  (i),  por  que  motivo  estão  ainda  tão  arrei- 
gados os  preconceitos  populares,  caprichando  em  admittir  que  as  phases  da 
lua  influem  no  organismo  vivo  e  modificam  a  marcha  de  certas  doenças? 
O  que  hoje  é  reputado  uma  chimera  astrológica,  pôde  amanhã  ter  o  cara- 
cter de  observação  seria.  A  iniciativa  corajosa  de  Aragò  decidiu  o  futuro 
destino  da  questão  das  influencias  sideraes  sobre  a  vida. 

Vamos  indicar  aos  nossos  coUegas  da  marinha  a  direcção  que  devem  dar 
ás  suas  observações  sobre 'as  causas  da  hemeralopia,  não  tendo  em  vista 
confirmar  a  nossa  theoria,  mas  sim  conhecer  a  verdade : 

1.^  Verificar  cuidadosamente  as  circumstancias  etiológicas  em  que  a 
hemeralopia  foi  contrahida,  a  duração  do  serviço  de  noite,  e  se  o  doente  dor- 
miu na  tolda. 

2.^  Notar  o  estado  do  céu,  o  grau  de  claridade  das  noites,  a  phase  lu- 
nar correspondente,  etc.  Loher,  cirurgião  mór  do  brigue  Du  Coui^dic,  tendo 
observado  que  a  precaução  de  recolher  os  doentes  na  coberta,  logo  depois 
do  pôr  do  sol,  os  tinha  Uvrado  da  hemeralopia  em  pouco  tempo,  duvida 
da  eflicacia  do  arsenal  medicamentoso  com  que  ordinariamente  se  com- 
bate esta  enfermidade,  e  confirma  por  este  modo  a  influencia  dos  raios  lu- 
nares (2). 

Recommendámos  aos  médicos  da  marinha  que  estudem  com  cuidado 
esta  doença  que  muitas  vezes  terão  occasiãode  observar  (a).  Independen- 
temente dos  perigos  que  lhe  são  próprios,  porque  algumas  vezes  precede 
a  cegueira  amauroUca,  a  hemeralopia,  é,  alem  d'istò,  uma  doença  grave  a 
bordo,  porque  pode  ser  causa  de  muitos  e  variados  accidentes :  quedas  dos 
mastros,  ou  pelas  escotilhas,  submersão,  etc.  Os  hemeralopicos  carecem* 
portanto  de  ser  attentamente  vigiados. 

A  necessidade  de  distinguir  a  hemeralopia  verdadeira  dà  simulada,  deve 
também  prender  a  attenção  do  medico.  Esta  doença  é  muito  conhecida  pelo 
marinheiro  (que  a  attribue  á  influencia  da  lua) ;  é  portanto  natural  que  al- 
gumas vezes  queira  simula-la,  ou  para  se  subtrahir  aos  trabalhos  de  bordo, 
ou  para  regressar  á  pátria.  A  promptidão  com  que  o  falgo  hemeralopico  con- 
firma os  symptomas  discordantes  sobre  que  é  interrogado,  a  dilatação  per- 
manente da  pupilla,  único  signal  subjectivo  d'esta  cegueira  incompleta,  e 
os  meios  de  verificação  fornecidos  pela  policia  do  navio,  dão  quasi  sempre 
sufiicientes  indícios. 

Quando  tratarmos  da  hygiene  respectiva  ás  regiões  polares  fatiaremos 
da  influencia  que  a  luz  exerce,  segundo  as  estações,  não  esqueceremos  os 

(1)  Durante  a  lua  de  abril  as  j;eadas  e  os  veptos  frios  e  seccos  arruinam  as  plan- 
tas e  os  rebentos  das  arvores  fructiferas. 

•  (a)  Nos  navios  de  guerra  portuguezes  é  raríssima  a  hemeralopia^  sendo  de  notar 
que  08  nossos  marinheiros  estão  coUocados  em  condições  idênticas  ás  dos  franoezes,  no 
que  respeita  á  etiologia  admittida  pelo  auctor.  Os  facultativos  residentes  em  Cabo  Verde 
n2o  téem  observado  muitos  casos  de  hemeralopia  nas  equipagens  dos  navios  mercantes 
portuguezes,  francezes,  in^lezes  e  americanos  que  frequentemente  fundeam  nos  portos 
d^aquellas  ilhas  e  no  archipelago  de  Biiagoz. 

(2)  Edm.  Audouit,  Ttiese  sobre  a  hemeralapia,  Paris,  1805,  p.  8. 


r 


ABRIGOS  NÁUTICOS  2S9 

esplendidos  photometeoros  qué  a  natureza  alli  apresenta  (aurora  boreal, 
halão,  parhelio,  etc.)  (a)  e  veremos  como,  n'estes  casos,  a  luz  influe  na  saúde 
em  geral  e  sobre  a  vista  em  particular. 

As  diversas  circumstancias  enumeradas,  quando  não  produzem  uma 
doença  particular,  embotam  a  sensibilidade  da  retina  supra-excitando-a  con- 
tinuamente, e  pouco  a  pouco  vão  enfraquecendo  a  vista.  Quando  tratarmos 
das  influencias  climatéricas  indicaremos  os  meios  próprios  para  se  evitar 
este  perigo. 

ARTIGO  ni— Abrigos  náuticos 

Acabámos  de  considerar  rapidamente  as  diversas  influencias  que  a  at- 
mosphera  marítima  pôde  exercer  na  saúde  das  equipagens;  vejamos  agora 
os  meios  de  que  pôde  dispor  a  hygiene  para  annulla-las. 

Os  toldos  horisontaes  ou  abarracados  servem  para  abrigar  as  equipagens 
contra  a  acção  do  sol  e  dos  bydrometeoros  marítimos ;  diversamente  dis- 
postos e  estendidos  por  cima  da  tolda  transformam-na  em  um  espaço  fe- 
chado, onde  as  inclemências  do  tempo  podem,  até  certo  ponto,  ser  arros- 
tadas. Este  tecto  amovível  compõe-se  de  três  partes;  a  primeira  sobre  o 
castello,  a  segunda  entre  o  mastro  grande  e  o  do  traquete,  e  a  terceira  a  ré 
do  mastro  grande.  É  uma  das  mais  indispensáveis  condições  da  hygiene  da 
navegação  nos  paizes  quentes.  Para  que  o  toldo  do  navio  preencha  o  fim  a 
que  é  destinado,  deve  ter  sufliciente  grossura  para  não  deixar  filtrar  a  luz, 
'estar  levantado  pelo  menos  3  metros,  a  fim  de  que  o  ar  circule  livremente,  o 
que  se  consegue  com  o  pergalho  e  as  arridas.  Costuma  prender-se  ao  toldo 
uma  sanefa  do  lado  do  sol.  Não  devem  largar-se  os  toldos  de  manhã  sem 
que  se  tenha  evaporado  a  maior  parte  dã  agua  da  baldeação  que  impregn^a 
a  madeira ;  a  porção  que  fica  refresca  a  atmosphera  debaixo  do  toldo.  Se  o 
vento  está  do  lado  do  sol,  é  melhor  não  coUocar  as  sanefas  para  não  privar 
o  navio  do  beneficio  da  refrigeração.  Se  o  sol  está  encoberto,  tiram-se  os 
toldos  que  servem  de  obstáculo  á  ventilação  do  interior  do  navio.  Se  um 
aguaceiro  imprevisto  obriga  a  abarracar  os  toldos,  é  necessário,  logoque 
acaba,  coUoca-los  horisontalmente,  se  ha  sol,  ou  tira-los,  se  o  tempo  está 
sombrio,  para  facilitar  a  evaporação  da  humidade  (i).  Estas  praticas  acon- 
selhadas pela  hygiene  já  foram  prescriptas  nos>egulamentos,  e  os  comman- 
dantessão  responsáveis  pela  sua  execução.  Pôde  dizer-se  sem  exagerar  que 
a  metade  da  hygiene  dos  paizes  quentes  consiste  em  se  utilisarem  oppor- 
tunamente  os  toldos;  portanto  convém  lembrar,  que,  sob  a  influencia  de 
temperatura  elevada,  a  lona  e  o  brim  alteram-se  e  gastam-se  promptamente. 
As  variações  do  calor  do  dia  e  da  noite,  e  a  humidade  que  impregna  os 
toldos,  algumas  vezes  durante  muitos  dias,  fazem  perder-lhes  a  cohesão. 
Os  fios  afastam-se,  deixando  passar  a  agua  e  os  raios  do  sol,  e  o  toldo  rom- 


(a)  H(dão,  Meteoro  ou  circulo  luminoso  á  roda  dos  astros.  Este  phenomeno  é  de- 
vido á  refracçSo  da  luz  na  atmosphera. 

Parhdio,  Falso  sol,  ou  luz  muito  viva  que  algumas  yezes  apparece  á  roda  do  sol, 
pda  reflexão  da  luz  em  algumas  nuvens. 

(i)  Nos  paizes  quentes,  pôde  conservar-se  muito  mais  fresca  a  temperatura  da 
tolda,  estabelecendo  uma  barraca  elevada,  mas  com  pouca  inclinação,  e  por  naixo  d^ella 
o  toldo^  O  ar  circula  entre  os  dois  toldos,  e  impede  a  transmissão  calorífica. 
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pe-se  depois  facilmente  quando  é  esticado:  d'isto  provém  a  necessidade 
de  haver  algims  toldos  sobrecellentes,  comp  precaução  da  hygiene  tropical. 

Quando  os  toldos  estão  em  forma  de  barraca,  a  chuva,  caindo  sotre 
dois  planos  inclinados,  escorrega  por  elles  sem  os  penetrar.  Não  se  esqueça 
o  commandante  do  navio  de  mandar  abarracar  o$  toldos  todas  as  noites, 
nos  portos,  e  sempre  que  for  possivel,  em  viagem,  pelo  menos  o  de  vante ; 
esta  precaução  premune  os  homens  de  quarto  e  os  que  a  atmosphera  as- 
phyxiante  das  baterias  convida  a  dormir  na  tolda,  contra  os  perigos  do  somno 
ao  ar  livre  quando  o  orvalho  cae  abundantemente.  Muitas  vezes  ouvimos 
dizer  que  os  toldos  abarracados  impellem  para  dentro  do  navio  os  miasmas 
produzidos  pela  accumulação,  e  se  oppõem  á  renovação  do  ar ;  mas  este  in- 
conveniente pôde  ser  facihnente  remediado  estabelecendo-se  boa  ventilação. 

Nada  diremos  em  relação  aos  toldos  das  embarcações  miúdas ;  asseme- 
Iham-se  completamente,  excepto  nas  dimensões,  aos  do  navio,  têem  a  mes- 
ma missão  hygienica,  e  são  o  único  meio  que  permitte  ao  marinheiro,  nos 
paizes  quentes,  o  ir  expor-se  impunemente  aos  eOeitos,  algumas  vezes  tão 
graves,  da  irradiação  solar.  É  pois  importante  que  nos  portos  das  regiões 
tropicaes  não  largue  nenhuma  embarcação  de  bordo  emquanto  houver  sol, 
sem  levar  o  seu  toldo  que,  em  caso  de  chuva,  poderá  servir-lhe  de  barraca- 
Esta  precaução  é  fielmente  observada  pelos  commandantés  que  desejam 
conservar  a  saúde  das  suas  tripolações. 

ARTIGO  IV— Submersão 

I 
O  mar,  que  supporta  bramindo  o  dominio  industrioso  do  homem,  cerca 

o  navio,  em  que  elle  o  afifronta,  de  um  abysmo  prompto  sempre  a  devorar 
a  presa  que  bs  accidentes  da  navegação  lhe  arremessam.  A  submersão  é  o 
perigo  incessante  em  que  se  resumem  todos  os  azares  da  vida  marítima; 
assim,  quando  se  ouve  uma  voz  lúgubre  gritando:  Homem  ao  mar!  todos 
os  corações  são  comprimidos  pela  mesma  agonia,  e  o  silencio  d'estes  dra- 
mas lastimosos,  cuja  terrível  solemnidade  só  pôde  ser  comprehetidida  por 
quem  já  os  presenceou,  é  apenas  perturbado  pela  voz  do  official  de  quarto, 
dando  as  ordens  que  a  dedicação  executa,  arriscando  algumas  vezes  o  bom 
êxito  pela  precipitação  que  não  sabe  conter  (i).  Emquanto  os  ofiSciaes  e  a 
equipagem,  em  luta  de  heroísmo,  procuram  organisar  os  meios  de  salva- 
ção, o  medico  do  navio  n'este  caso,  como  durante  uma  batalha,  arma-se  da 
coragem  da  abstenção,  que,  por  ser  passiva,  não  é  menos  heróica,  e  quando 
todos  os  olhos  seguem  com  anciedade  as  peripécias  doeste  drama,  elle  stoi- 
camente  veriflca  se  estão  preparados  os  soccorros  Ihedicos  necessários;  e 
depois  occupa  o  seu  posto  na  tolda  para  receber  o  asphyxiado,  a  fipi  de  ali 
mesmo  lhe  prestar  os  primeiros  cuidador  da  sciencia. 

Não  nos  pertence  descrever  os  apparelhos  de  salvação,  as  bóias,  os 

*  (i)  «Em  todas  as  circumstancias,  a  perda  de  um  homem  é  uma  (grande  desgraça, 
mas  a  Dordo,  no  alto  mar,  é  sempre  um  acontecimento  doloroso  que  deixa  na  alma  pro- 
funda impressão  de  tristeza;  parece  que  cada  um  perdeu  um  parente,  um  amigo.  A  com- 
munidade  das  contingências  aventurosas  e  dos  perigos  estabelece  entre  os  membros  de 
uma  equipagem  laços  que  ninguém  procura  evitar;  é  um  louvável  sentimento  a  que 
nos  entregámos  de  iyoa  vontade.  Dapetit  Thouars,  Viagem  da  Vénus,  Paris,  1840,  tom.  i, 
p.  fff.» 
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barcos  insubmergiveis,  os  fluctuadores,  etc,  que  ou  servem  para  dar  ao  ho- 
mem que  cae  ao  mar  mn  ponto  de  apoio  que  lhe  permitta  esperar  pelos  soc- 
corros,  ou  para  estabelecer  entre  a  terra  e  o  navio  naufragado  um  cabo  por 
onde  a  equipagem  possa  salvar-se.  Se  a  philanthropia  ainda  não  achou  o  meio 
seguro  de  arrancar  á  morte  os  indivíduos  que  caem  ao  mar,  trabalha  com- 
tudo  assiduamente  para  o  conseguir.  Applaudindo  os  seus  esforços,  deixa- 
remos este  assumpto,  mais  próprio  da  arte  náutica  que  da  hygiene.  A  enu- 
meração dos  soccorros  reclamados  pela  asphyxia  por  submersão,  entra,  pelo 
<x)ntrario,  nas  attribuições  d'esta  sciencia.  Felizmente  reina  o  maior  accordo 
entre  os  médicos  sobre  a  escolha,  successão  e  duração  dos  meios  próprios 
para  combater  esta  asphyxia  (a).  O  conselho  de  salubridade  do  Sena  redi- 
giu em  1850instrucções  concisas,  claras  e  eminentemente  praticas:  vamos 


(a)  -Depois  de  impressa  a  obra  do  dr.  Fonssagríves,  publicou  Mars  Hall  o  seu  me- 
thodo  de  tratamento  aos  asphyxiados  por  submersão.  É  actuahnente  o  preferido,  e  por 
isso  vou  transcrever  as  instrucções  baseadas  n'este  methodo,  publicadas  pela  sociedade 
brítannica  dos  barcos  de  salvação. 

TRATAMENTO    DOS  ÀSPHTXIADOS   POR  SUBMERSÃO 

Mandae  logo  procurar  um  medico,  cobertores  e  roupas  enxutas,  e  tratae  de  acudir 
immediatamente  ao  asphyxiado  no  próprio  local  em  que  se  achar,  quer  em  terra,  quer 
a  bordo,  aindaque  esteja  exposto  ao  ar  livre. 

É  necessário  renovar  a  respiração  e  impedir  qualquer  nova  diminuição  do  calor 
animal,  e^logoque  a  respiração  começar  a  restabelecer-se,  excita4a,  e  promover  o  calor 
e  a  circulação. 

Os  meios  que  vamos  aconselhar  para  restabelecer  a  respiração  do  asphyxiado  e 
evitar-lhe  qualquer  posterior  diminuição  de  calor,  devem  ser  empregados  com  a  maior 
energia  durante  muitas  horas,  e  emquanto  o  facultativo  os  não  julgar  inúteis;  os  es- 
forços para  recuperar  o  calor  e  a  circulação  devem  continuar  até  que  a  respiração  na- 
tural esteja  completamente  restabelecida. 

RECUPERAR  A  RESPIRAÇÃO 

iJ*  Gollocae  o  corpo  de  bruços  e  com  uma  das  mãos  debaixo  da  testa;  n'esta  po- 
sição a  agua  que  o  doente  enguliu  sairá  pela  boca,  e  a  Ungua,  pendendo  para  diante, 
deixará  livre  a  entrada  do  ar  nas  guelas.  Auxiliae  esta  operação  enxugando  e  limpando- 
Ihe  o  nariz  e  a  boca. 

S.*"  Se  a  respiração  se  restabelecer  sâtisfactoriamente,  adoptae  o  tratamento  adiante 
indicado.  Se,  pelo  contrario,  for  fraca  ou  não  se  restabelecer,  fazei  o  seguinte : 

EXCITAR   A  RESPIRAÇÃO 

3.<*  VoItajB  rapidamente  o  doente  sobre  um  dos  lados. 

4.<^  Excitae-lne  as  ventas  com  tabaco  ou  saes,  e  a  garganta  com  uma  penna;  e^^re- 
gae-lhe  o  peito  e  a  face  para  o  aquecer,  e  deitae-lhe  agua  fria,  renovando  a  operação. 

8.^  Se  tudo  isto  for  improfícuo,  não  desanimeis  e  tomae  a  pór  o  doente  de  bruços, 
apoiando-lhe  o  peito  sobre  algum  fato  dobrado. 

6.0  Revirae  devagar  o  corpo  «sobre  a  ilharga,  e  até  um  pouco  mais,  e  restitui-o 
repentinamente  á  primitiva  posição :  repeti  esta  operação  quinze  vezes  por  minuto,  ou 
todos  08  quatro  seeundos,  alternando  de  vez  em  quanao  o  lado  sobre  que  o  voltardes. 

(CoUocado  o  ooente  sobre  o  thorax,  o  peso  do  corpo  obriga  o  ar  a  sair,  emquanto 
que  a  posição  lateral  faz  cessar  esta  pressão  e  deixa  entrar  o  ar  no  peito.) 

7."  Quando  o  corpo  estiver  de  bruços,  fazei  fortes  compressões,  até  com  forca,  nas 
costas,  entre  as  omoplatas,  e  um  pouco  abaixo,  e  cessae  estas  compressões  antes  de  vol- 
tardes o  corpo  sobre  o  lado. 

(Com  o  primeiro  meio  ajuda-se  a  expiração,  ecom  o  segundo  a  inspiração.) 
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reproduzi-las  textualmente:  os  médicos  da  marinha, e  os  capitães  mercan- 
tes privados  de  facultativo,  acharão  n'ellas  um  excellente  guia. 

Regras  que  devem  seguir  os  que  tiram  do  mar  um  afogado 

1.**  Logoque  se  tire  o  corpo  para  fora  da  agua,  deite-se  de  lado,  prefe- 
rindo-se  o  lado  direito;  incline-se-lhe  levemente  a  cabeça  para  diante,  sus- 
tentando-a  pela  testa;  afastem-se  de  vagar  os  queixos  para  facilitar  a  saída 
da  agua  introduzida  pela  boca  ou  pelas  ventas.  Com  o  mesmo  intuito  se  po- 
derá coUocar  por  difierentes  vezes  a  cabeça  mais  baixa  que  o  corpo,  não  a 
deixando  de  cada  vez  n'esta  posição  por  mais  de  alguns  segundos. 

O  resultado  será  obter-se  a  respiração  e  portanto  a  vida,  se  os  soccorros  nSo  ti- 
verem sido  tardios. 

PRECAUÇÕES 

i.*  Evitae  que  estejam  junto  do  doente  muitas  pessoas. 
%^  Evitae  o  nocivo  costume  de  deitar  o  corpo  de  costas. 
3.^  Em  nenhum  caso  suspendereis  o  corpo  pelos  pés. 
Segui  simultaneamente  os  seguintes  conselhos: 

IMPBDm  A  DmiMUIÇlO  DO  CALOR 

Estes  soccorros  devem  ser  praticados  com  todas  as  precauções,  como  se  se  qui- 
zesse  restabelecer  rapidamente  o  calor  e  a  circulaçáo;  porque  se  a  circulação  se  res- 
tabelecer antes  da  respiração  perigará  a  vida  do  doente. 

Deve-se  portanto  somente  impedir  a  evaporação  e  seus  resultados  ordinários,  que 
são  a  diminuição  do  calor  do  corpo. 

1.*  Gonservae-lhe  a  face,  o  pescoço  e  o  peito  descobertos,  excepto  quando  absolu- 
tamente o  não  consinta  o  mau  tempo,  isto  é,  a  chuva  grossa,  eeada  ou  neve. 

2.'  Enxugae-lhe  a  face,  o  pescoço  e  o  peito,  sempre  que  for  possível,  com  lenços 
ou  quaesquer  panos,  e  em  seguida  as  mãos  e  os  pés. 

3.<^  Logoque  tiverdes  um  cobertor  de  lã  ou  outro  objecto  similhante,  despi  o  doente, 
e  se  não  houver  roupas  enxutas,  lançae  mão  de  algum  fato  dos  circumstantes,  enxugae- 
Ihe  o  corpo  e  vesti-o  com  aauelle  fato,  tendo  o  cuidado  de  nem  por  isso  interromper  os 
esforços  tendentes  a  restabeiecer-lhe  a  respiração. 

PRECAUÇÕES 

l.«  Não  roleis  o  corpo  sobre  barricas. 

2.<>  Não  o  esfregueis  com  saes  ou  espíritos. 

3.*^  Não  lhe  injecteis  baforadas  o;i  fumaças  de  tabaco,  nem  a  infusão  de  tabaco. 

4.<>  Não  o  coUoqueis  n'um  banho  quente. 

TRATAMENTO  DEPOIS  QUE  A  RESPIRAÇÃO  NATURAL  SE  RESTABELEÇA, 
PARA  QUE  O  DOENTE  RECUPERE  O  CALOR  E  A  RESPIRAÇÃO 

i.<*  Gomeçae  a  esfregar-lhe  os  membros  inferiores  e  depois  os  superiores  com  ener- 
gia e  forte  pressão,  servmdo-vos  de  lenços,  de  ílanella,  étc.  (Por  esta  forma  o  sangue 
é  impellido  nas  veias  e  encaminha-se  para  o  coração.)  As  fricções  devem  ser  conti- 
nuaoas  por  debaixo  do  cobertor  ou  do  fato  enxuto. 

2.<>  Promovei  o  calor  do  corpo  applicando-lhe  flanellas  aquecidas,  garrafas  ou  be- 
xigas com  agua  quente,  tijolos  quentes,  etc,  na  região  do  estômago,  nos  sovacos  dos 
braços,  entre  as  coxas  e  nas  plantas  dos  pés. 

3.°  Se  o  doente,  depois  de  ter  restabelecida  a  respiração,  for  conduzido  a  alguma 
casa,  tomae  cuidado  em  que  o  ar  entre  livremente  no  aposento. 

4.*^  Quaqdo  tornar  a  si,  dae-lhe  uma  pequena  colher  de  agua  quente,  e  então,  se  já 
poder  engulir,  deve  tomar  pequenas  doses  de  vinho,  de  aguaraente  e  agua,  ou  de  café 
quente:  aconselhae-lhe  que  esteja^a  cama,  e  que  diligenceie  dormir. 
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2.^  Durante  esta  operação»  que  não  se  prolongará  alem  de  um  minuto» 
comprima-se  de  vagar  e  alternativamente  o  ventre  de  baixo  para  cima»  e 
os  dois  lados  do  peito  por  tal  modo  que  estás  partes  tenham  os  movimen- 
tos que  executam  quando  se  respira. 

3.^  Immediatamente  depois  d'estes  primeiros  cuidados,  que  só  occupa- 
rão  alguns  instantes,  envolva-se  o  afogado  n'um  ou  mais  cobertores,  se- 
gundo o  rigor  da  estação,  ou,  não  os  havendo,  em  feno  ou  palha,  e  trans- 
porte-se  promptamente  sem  o  balouçar  para  onde  possa  ser  soccorrido. 

4.°  Durante  o  transporte,  a  cabeça  e  o  peito  serão  coUocados  e  conser- 
vados em  posição  mais  elevada  que  o  resto  do  corpo,  ficando  a  cabeça  livre  e 
o  rosto  descoberto. 

O  que  86  deve  fazer  ao  afogado  quando  chegue  ao  logar  onde 

estejam  os  soccorros  médicos 

1 .°  Logoque  chegue  o  afogado,  será  despido  com  a  maior  brevidade,  en- 
xuto e  vestido  com  uma  camisa  *de  lã;  ponha-se-lhe  um  barrete  de  lã,  e 
depois  çolloque-se  docemente  n'uma  enxerga  ou  coixão  entre  dois  cober- 
tores tainbem  de  lã. 

2.^  Incline-se  ainda  uma  ou  duas  vezes  o  corpo  do  asphyxiado  sobre  o 
lado  direito  com  a  cabeça  levemente  inclinada,  havendo  o  cuidado  de  lhe 
sustentar  a  testa  para  facilitar  a  saída  da  agua.  Esta  operação,  como  já  se 
disse,  não  deve  durar  mais  de  alguns  segundos  de  cada  vez.  É  inútil  re- 
peti-la se  péla  boca  não  saírem  mucosidades,  agua  ou  espuma ;  facilite-se  a 
saída  das  mucosidades  com  as  barbas  de  uma  penna  ou  com  uma  varinha 
de  madeira  coberta  de  trapo. 

3.®  Procure-se  imitar  os  movimentos  que  fazem  o  peito  e  o  ventre 
quando  se  respira,  comprimindo-o  branda  e  alternadamente  com  as  mãos. 
Deixe-se  entre  estas  pressões  o  intervallo  de  perto  dé  um  quarto  de  minuto ; 
repitam-se  quinze  a  vinte  vezes  seguidas,  e  suspendam-se  depois  durante 
dez  minutos.  Cònvem  tomar  a  repeti-las  por  d&ferentes  vezes,  recorren- 
do-se  ao  mesmo  tempo  á  insufflação  pulmonar  de  boca  a  boca,  ou  por  meio 
de  um  tubo. 

,4.®  Logoque  a  respiração  tenda  a  restabelecer-se,  isto  é,  quando  o 
afogado  comece,  por  assim  dizer,  a  bocejar,  não  se  continue  a  applicaçSo 
dos  meios  especialmente  usados  para  restabelecer  aquella  funcção. 

5.^  Se  os  queixos  estiverem  muito  apertados,  convém  afasta-los  sem  vio- 
lência, empregando  uma  pequena  alavanoa  de  buxo ;  conserve-se  o  afasta- 
mento ol)tido,  collocando  entre  os  dentes  um  pedaço  de  cortiça  ou  de  ma- 
deira pouco  resistente. 

6.®  Durante  as  operações  que  acabámos  de  descrever,  prepare-se  todo 
o  necessário  para  aquecer  o  corpo.  Encha-se  de  agua  o  calefactor,  e  de  ál- 
cool o  logar  para  elle  destinado,  a  fim  de  levar  a  agua  á  ebullição.  Assim  que 
ferver,  deite-se  a  agua  no  esquentador,  que  se  passará  por  cima  da  camisa 
de  lã  assente  no  peito,  ao  longo  da  espinha  dorsal  e  no  baixo  ventre,  demo- 
rando-se  algum  tempo  na  região  do  estômago  e  nos  sovacos  dos  braços. 

7.°  Sejam  quaes  forem  os  meios  empregados  para  aquecer  um  afogado, 
deve  attender-se  á  temperatura  exterior.  Quando  não  gelar  poderá  haver 
menos  circumspecçao;  comtudo  nunca  se  deverá  expor  o  corpo  do  afogado 
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a  temperatura  superior  a  +  35*^,  particularmente  durante  os  primeiros  soc- 
corros.  O  esquentador^  tem,  é  verdade,  mais  calor  que  o  corpo,  mas  como 
actua  através  da  camisa  de  13,  enao  está  muito  tempo  applicado  no  mesmo 
logar,  a  sua  acção  é  menos  poderosa. 

8.^  Continuando  o  emprego  dos  meios  necessários  para  aquecer  o  afo- 
gado e  restabelecer  a  respiração,  friccionem-se  com  um  pedaço  de  lã  quente 
as  coxas,  os  braços  e  especialmente  a  espinha  do  dorso  e  a  região  do  cora- 
ção. Escove-se  brandamente  a  planta  dos  pés  e  a  paUna  das  mãos;  e  no  in- 
tervello  em  que  não  servir  o  esquentador  poderá  também  friccionar-se  com 
um  pedaço  de  lã  a  região  do  estômago  e  a  dos  rins,  as  ilhargas  e  o  ventre. 

9.^  Se  o  afogado  der  alguns  signaes  de  vida,  continuem-se  as  fricções  e 
o  emprego  do  calor.  Se  fizer  esforços  para  respirar,  cessem  por  algum  tempo 
todas  as  applicaçôes  que  possam  comprimir  o  peito  e  o  baixo  ventre,  ou  con- 
trariar os  seus  movimentos. 

10.®  Se  o  afogado  fizer  esforços  mais  ou  menos  penosos  para  effectuar 
a  respiração,  e  se  porventura  se  perceber  que  quer  vomitar,  provoque-se 
o  vomito  titilando-lhe  o  fundo  da  garganta  com  as  barbas  de  uma  penna. 

11.^  Não  se  dé  nenhuma  bebida  ao  afogado  emquanto  não  voltar  a  si 
e  poder  engulir  com  facilidade ;  comtudo,  para  o  reanimar,  convirá  intro- 
duzir-lhe  na  boca  algumas  gottas  de  aguardente  ordinária,  de  aguardente 
camphorada,  de  agua  de  melissa  ou  de  Colónia. 

12.^  Se  o  ventre  estiver  tenso,  dê-se  um  meio  clyster  de  agua  morna, 
em  que  se  tenha  dissolvido  uma  colher  de  sopa  bem  cheia  de  sal  conmium. 

13.®  Quando  depois  de  meia  hora  da  applicação  dos  soccorros  indi- 
cados se  conhecer  que  foram  inúteis,  e  o  afogado  não  der  signaes  de  vida, 
poderá  applicar-se  a  insufQação  anal  de  fumo  de  tabaco.  N'este  caso  pro- 
ceda-se  do  seguinte  modo :  Tome-se  o  apparelho  chamado  fumigador,  hu- 
medeça-se  o  tabaco,  metta-se  dentro  da  machina  fumigadora,  accenda-se 
e  adapte-se  depois  o  folie  á  machina.  Quando  o  fumo  sair  abundantemente 
pela  extremidade  do  tubo,  ajuste-se  a  cânula^  e  metta-se  no  anus  do  afogado. 
Mova-se  o  folie  para  introduzir  o  fiimo  no  intestino.  Se  a  cânula  se  ob- 
struir, o  que  se  conhece  pela  saída*  do  fumo  através  das  juntas  do  appa- 
relho e  pela  resistência  do  folie,  limpe-se  com  o  estilete  apropriado,  e  de- 
pois não  se  introduza  tão  profundamente.  Na  falta  do  apparelho  fumigador 
poderão  servir  dois  cachimbos :  deite-se  o  tabaco  tfum,  accenda-se,  met- 
ta-se o  tubo  no  anus  do  afogado  e  sopre-se  pelo  tubo  do  outro,  tendo  antes 
approximado  as  duas  fornalhas  dos  cachimbos.    ^ 

Cada  injecção  de  fumo  deverá  durar  um  ou  dois  minutos  o.maximo,  e 
nunca  ser  levada  a  tal  ponto  que  se  perceba  a  distensão  do  ventre. 

Depois  de  cada  operação,  que  se  poderá  repetir  muitas  vezes,  corapri- 
ma«6e  levemente  o  ventre  de  cima  para  baixo,  e  antes  de  fazer  outra  fumi- 
gação introduza-se  no  anus  uma  cânula  fixada  a  uma  seringa  ordinária  vazia, 
e  recue-se  o  embolo  para  extrahir  o  ar  ou  fumo  que  estiver  em  excesso  nos 
intestinos. 

i4.®  Quando  o  afogado  voltar  ávida,  será  necessário  deita-lo  n'uma  cama 
quente  e  deixa-lo  descansar  uma  ou  duas  horas.  Se  durante  o  somno  a  face 
perder  a  pallidez,  e  se  tingir  de  vermelho,  e,  se  accordando,  o  asphyxiado 
tomar  a  cain  em  estado  de  somnolencia,  preparem-se  sinapismos  (farinha  de 
mostarda  e  agua  morna)  e  appliquem-se  entre  as  espáduas,  na  parte  interna 
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das  coxas  e  na  barriga  das  pernas,  e  ao  mesmo  tempo  deitem-se  seis  ou  oito 
sanguesugas  atraz  de  cada  orelha.  Recorra-se  a  estes  meios  se  o  medico  n3o 
estiver  presente,  porque,  no  caso  opposto,  è  elle  quem  deverá  decidir  se  con- 
virá tirar  sangue,  em  que  quantidade,  em  que  ponto  e  por  que  meio. 


CAPITULO  n 


Ás  plantas  nascidas  sob  am  clima  repogna 
▼irer  n'oDtro;  quando  a  expatrlaçio  as  nSo 
mata  modifica-lhes  profandamente  a  forma,  o 
Tigor  e  a  duração ;  o  mesmo  acontece  ao  ho- 
mem: nancaé  impunemente  que  elle  quebra, 
emigrando,  as  relaçOes  mysteriosas  que  li- 
gam  a  sna  organisaçSo  ás  condições  do  clima 
em  que  nasceu. 


O  tratado  de  hygiene  naval  que  considerasse  o  navio  t3o  somente  nas 
suas  condições  de  solidão  durante  as  viagens,  não  resumiria  as  principaes 
influencias  climatéricas  a  que  a  navegação  expõe  as  equipagens;  seria  por- 
tanto incompleto.  Esta  consideração  decide-nos  a  tratar  d'estas  influencias 
nas  suas  relações  com  a  hygiene  da  navegação,  declarando  que  não  pre- 
tendemos descrever  a  geographia  medica  das  regiões  tórridas  ou  polares : 
este  interessante  estudo,  a  que  actualmente  se  dedica  um  nosso  coUega  da 
marinha,  nos  levaria  alem  dos  limites  que  não  desejámos  ultrapassar. 

«O  clima,  disse  com  rasão  Reveille  Parise,  não  é  somente  o  calor  e 
o  frio;  é  o  ser  coUectivo  composto  de  temperatura,  luz,  electricidade, 
seccura,  humidade,  movimentos  do  ar,  natureza  dos  logares,  producções  do 
solo,  situação,  terreno  e  cultuj-a.»  Esta  asserção  é  verdadeira,  mas  não  é 
menos  certo  que  todos  estes  elementos  climatológicos  dependem  da  maior 
ou  menor  intensidade  da  irradiação  solar  em  cada  zona  do  globo  terrestre. 
Se  a  atmosphera  dos  paizes  tórridos  está  saturada  de  electricidade,  é  por- 
que as  causas  ordinárias  d'este  fluido,  vegetação  profusa,  evaporações* 
Àundantes,  etc.,  etc,  devem  a  sua  actividade  á  acção  prolongada  do  calor 
intenso;  a  humidade  depende  da  mesma  causa  physica,  e  as  emanações  ex- 
^haiádas  pelo  solo,  tão  nocivas  ao  europeu,  têem  a  sua  origem  na  abundân- 
cia das  producções  e  decomj^sições  vegetaes.  Por  outro  lado  a  falta  de 
calor  explica  as  condições  da  climatologia  polar;  de  modo  que,  em  conclu- 
são, a  quantidade  de  calórico  distribuído  annualmente  em^^da  região  da 
f'  terra,  é  a  causa  essencial  da  sua  constituição  meteorológica  e  das  suas  pro- 

ducçõe3  vegetaes,  animaes  e  pathologicas. 

ú  homem,  essencialmente  cosmopolita  por  gosto  e  desejo  de  adqui- 
rir sciencia  e  fortuna,  e  usufructuario  intelligente  do  globo  em  que  Deus  o 
fez  nascer,  explora  incessantemente  os  seus  domínios,  e,  lutando  por  meio 
da  industria  contra  as  condições  climatéricas  que  restringem  as  outras  es- 
pécies animaes  a  zonas  geographicas  de  que  não  saem,  pôde  em  pouco  tempo 
modificar  a  sua  organisação  segundo  as  benignas  influencias  dos  climas  tem- 
perados, onde  a  vida  e  a  intelligencia  florescem  sem  esforço,  ou  sob  os 
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debilitantes  calores  das  regiões  equinoxiaes,  ou  ainda  debaixo  dos  tristes  ne- 
voeiros do  polo,  o  qual  julgou  necessário  cercar-se  com  muralhas  de  gelo 
para  que  o  homem  não  fosse  explorar-lhe  os  últimos  limites. 

ARTIGO  I — Climas  temperados 

Â  hygiene  da  navegação,  nos  climas  temperados,  nada  tem  que  lhe  seja 
especial ;  quer  o  navio  estacione  nas  nossas  costas  no  Atlântico,  ou  n'um  ponto 
qualquer  do  Mediterrâneo,  a  sua  equipagem,  pondo  de  parte  as  mfluencias 
náuticas,  vive  quasi  nas  mesmas  condições  climatológicas  que  nos  paizes 
d'onde  proveiu.  O  pensamento  concebe  que  estas  influencias  originem  mo- 
dificações, mas  de  tal  modo  inapreciáveis,  que  não  possa  a  observação  de- 
terminar-íhes  a  natureza.  Podemos  portanto  largar  de  mão  este  assumpto. 
Estudar  por  que.modo  os  climas  de  temperatura  extrema,  as  zonas  tórridas 
e  polares  actuam  nos  phenomenos  da  vida,  os  meios  de  que  a  hygiene  se 
serve  para  resistir  á  sua  influencia,  incluir  tfeste  estudo  o  das  transições 
climatéricas  e  o  da  acUmação,  tal  é  a  ordem  que  vamos  seguir. 

ARTIGO  n — Climas  quentes 

Os  paizes  quentes,  mais  procurados  pelos  navios,  são  aquelles  em  que 
as  temperaturas  medias  estão  incluídas  entre  30^,2  maximum  e  20^  mini- 
mum.  As  duas  Unhas  isothermicas  que,  limitam  esta  zona  téem  a  seguinte 
direcção :  a  do  hemispherio  norte  parte  do  estreito  de  Gibraltar,  atravessa 
o  oceano  Atlântico,  e  depois  a  America  septentrional,  passando  a  alguns 
graus  ao  norte  do  golpho  do  México,  percorre  o  grande  Oceano  e  a  Ásia, 
quasi  parallelamente  ao  equador,  chega  aos  4(f  de  latitude  norte,  corta  o 
mar  Caspio,  desce  para  o  sul  approximando-se  do  Mediterrâneo,  costea 
todo  o  litoral  sul  d'este  mar  interior,  e  vae  terminar  no  estreito  de  Gibral- 
tar, d'onde  a  fizemos  partir. 

A  linha  isothermica  do  hemispherio  sul  parte  da  extremidade  meridio- 
nal da  Africa,  atravessa  a  Nova-Hollanda,  e  depois  o  mar  Pacifico,  appro- 
xima-se  do  equador  dirigindo-se  para  a  America  meridional,  e  atravessan- 
do-a  segue  para  o  sul,  e  vae  reunir-se,  passando  através  do  Atlântico,  com 
a  parte  da  Africa  onde  coUocâmos  o  seu  ponto  de  partida.  Esta  zona  occupa, 
na  sua  maior  largura,  o  espaço  de  quasi  60^;  é  dividida  em  duas  partes  des- 
iguaes  pela  linha  do  maximum  de  temperatura  que  descreve  curvas  irre- 
gulares por  cima  e  por  baixo  do  equador  terrestre-.  A  media  d'esta  linha  de 
calor  dá27^4,  no  golpho  de  Guiné;  29^6,  na  península  de  Malaca;  30**,2, 
no  sul  da  Malesia;  29^3  e  27^6,  no  Oceano  Pacifico;  27^,2,  no  Panamá; 
28^6,  na  sua  entrada  no  Atlântico;  28^,  quando  o  atravessa;  e  finalmente 
27°,4,  ao  nível  do  golpho  de  Guiné  (Carta  de  Berghaus). 

%  I~  Climatologia 

1.^  Temperatura  media  annuaL — Omappa  seguinte  indica  a  tempe- 
ratura media  annual  dos  paizes  quentes,  em  que  os  nossos  navios  de  guerra 
e  mercantes  permanecem  habitualmente. 
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Tanis 

Florida 

Havana  

Fort  de  France 

S.  Pedro 

S.  Barkholomeu 

Jamaica 

Vera  Cruz 

Guyana  (Paramaribo) . .  • 

Caracas 

Maracaibo. 

Ilha  de  Palma  (Canárias) 

Tenerife 

Cairo 

S.  Luiz  (Senegal) 

Costa  de  Guiné 

S.  Diniz  (Reunião) 

Porto  Luiz  (Maurícias). . 

Mar  Vermelho 

Calcuttt 

Bombaim 

Madrasta , 

Karikal....*. 

Singapura 

Batavia 

Cantão * 

Macau 

Rio  de  Janeiro 

Honolulu  (Sandwich) . . . , 
S.  Luiz  de  Maranhão  . . . . 


20,3 

21,i 
25,0 

24,R 

27,8 

26,6 

26,1 

25,0 

26,5 

22,0 

29,0 

21,8 

21,9 

22,4 

24,6 

27,4 

25,0 

24,9 

25,0 

25,8 

26,0 

27,8 

28,7 

26,5 

26,8 

21,0 

22,5 

23,1 

23,7 

27,2 


(Malhman.) 

(Idem.) 

(Idem.) 

(Moreau  de  Jonnés.) 

(Dutrouleau.) 

(Malhman.) 

(Idem.' 

(Idem. 

(Idem.^ 

(Idem.^ 

(Idem.| 

(Idem.] 

(Idem. 

(Idem.| 

(Idem. 

[Idem.^ 

Ideín. 

Idem.^ 

[Auber  Roche.) 

(Malhman.) 

(Idem.j 

íldem. 

(Idem.* 

(Idem.) 

(Idem. 

(Idem.| 

(Idem. 

(Idem.| 

(Idem. 

(Idem.)  (1) 


A  sciencia  tem  tanto  interesse  em  conhecer  o  intefvallo  que  separa  a 
temperatura  máxima  da  temperatura  mínima  do  dia,  mez,  e  anno  em  cada 
paiz,  como  em  procurar  o  algarismo  indicativo  da  temperatura  media  an- 
nual. 

Estas  oscillações  s3o  diurnas,  mensaes  ou  annuàes. 

2.®  Oscillações  diurnas. — As  oscillações  diurnas  têem  mais  ou  menos 
amplitude  segundo  os  paizes ;  indicam  as  differenças  da  temperatura  do 
dia  ou  da  noite.  Na  Martinica,  Dutrouleau  achou  que  a  differença  máxima, 
respectiva  ao  mez  de  setembro,  era  de  6**,5  (2).  Auber-Roche  assignalou 
toda  a  extensão  doestas  variações  nyctemeraes  no  mar  Vermelho;  em  Suez 
viu  o  thermometro  baixar  algumas  vezes  durante  alguns  instantes,  até 
+  2^4,  e  sob  a  influencia  do  vento  Khamsin  subir  a  40^.  Em  Moka  e  Mas- 

(1)  As  seguintes  localidades  esUo  coUocadas  fora  dos  paizes  quentes  pelas  suas 
medias  annuaes  de  temperatura: 

Argel 17,9 

Buenos-Ayres 15,9 

Naugasaki 18,3 

CídadedoCabo 19.1 

Funchal  (Madeira) 18, 7 

Montevideu 19,3 

Laguna  (Tenerife) 17,1 

(2)  Dutrouleau,  Endemia  dyserUerica,  loco  cit 
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souah  (parte  merid  ional  do.mar  Vermelho)  algumas  vezes  o  thermometro 
subia  rapidamente  no  mesmo  dia  de  17®  e  18®  a  45®  e  50®  (i).  No  rio  de 
S.  Luiz,  no  Senegal,  a  temperatura  media,  que  é  no  mez  de  março  de  21® 
a' 23®  na  tolda,  desc6  durante  a  noite  4®  a  5®,  e  quando  sopra  o  harmatão, 
eleva-se  a  34®  e  35®.  Este  vento  E.  (variando  de  ENE.  a  NNE.)  é  árido, 
inconunoda  a  respiração,  secca  as  aberturas  nasaes,  e  traz  comsigo  grande  . 
quantidade  de  areia.  Em  março  começa  de  ordinário  ás  nove  ou  dez  horas 
da  manhã;  depois  do  meio  dia  é  rapidamente  substituido  pelos  ventos  do 
NNO.  ou  do  NO.,  que  sopram  do  largo:  quando  se  effeclua  esta  mudança 
não  é  raro  que  a  temperatura  baixe  a  10®.  Em  Santa  Maria  de  Madagás- 
car, o  thermometro  que  em  janeiro  e  fevereiro  está  entre  31®  e  33®,  desce 
algumas  vezes  a  21®  ou  20®  durante  a  noite  e  ao  nascer  do  sol  (2).  As  tro- 
voadas da  costa  de  Africa  annunciam-se  por  calma  podre  sob  a  temperatura 
de  28®  a  30®;  no  momento  em  que  a  brisa  começa,  opera-se  tal  arrefeci- 
mento na  atmosphera  que  os  negros  tremem  com  frio  e  cobrera-se  com 
quanta  roupa  encontram,  e  os  colonos  de  Santa  Maria  de  Gambia  fazem  fo- 
gueiras no  interior  das  habitações.  Fora  d'eslas  circumstancias  accidentaes 
(trovoadas,  ventos  particulares,  etc),  ha  nos  paizes  quentes  notável  diflfe- 
rença  na  temperatura  do  dia  e  da  noite,  em  consequência  da  intensidade 
nocturna  da  irradiação  terrestre ;  e  quando  estas  mudanças  não  passam  os 
limites  de  3®  e  4®,  ainda  assim  tomam-se  muito  apreciáveis  aos  organismos 
habituados  á  temperatura  elevada.  No  Senegal,  o  habito  de  trazer  de  noite 
fato  de  pano  não  é  só  regra  de  boa  hygiene,  mas  também  necessidade  de 
bem  estar. 

3.®  Oscillaçães  mensaes. — As  variações  das  temperaturas  de  um  mez 
a  outro  são  bastante  notáveis  nos  paizes  quentes,  e  por  isso  o  seu  clima  di- 
vide-se  em  duas  estações:  uma  chamada  secca  em  que  o  ar  é  refrescado  por 
brizas  muitas  vezes  regulares,  e  em  que  ha  poucas  trovoadas  e  chuvas; 
outra,  chuvosa  ou  de  inverno,  dividida  completamente  em  calmas  e  chuvas 
de  trovoada.  A  epocha  em  que  cada  uma  doestas  estações  começa  e  acaba 
depende,  nos  differentes  paizes,  da  sua  posição  geographica.  Em  Madagás- 
car, a  boa  estação  é  do  meio  de  maio  ao  meiado  de  outubro,  e  o  tempo  das 
chuvas  nos  outros  mezes.  No  Senegal,  desde  S.  Luiz  até  ao  rio  Pungo,  a 
estação  secca  prolonga-se  de  novembro  a  junho,  e  as  chuvas  desde  junho 
a  novembro;  em  Vera  Cruz  e  Tampico  o  mez  de  abril  é  o  mais  são;  no 
Mexica  abril  e  maio ;  em  Mazatlan  e  Tepico,  maio  e  junho  são  os  menos 
perigosos  (Celle)  (a).  É  preciso  conhecer  as  estações  que  variam  segundo  , 

(1)  Auber-Roche,  Acclimação  dos  europeus  nos  dimas  quentes,  (Annaes  de  hy- 
giene, 1843,  tom.  XXXI,  p.  43.) 

(2)  Gestin,  Communicação  verbal. 

(a)   OBSERVAÇÕES  CLIHATEBICAS  ENTRE  O  SENEGAL  B  O  RIO  PUNGO 

» 

Entre  o  Senegal  e  o  rio  Púngo,  no  litoral,  observam-se  duas  estacões  dístinctas : 
uma,  chamada  a  estaçSo  secca,  começa  em  novembro  e  acaba  em  junho,  tendo  algu- 
mas modificações  segundo  a  latitude;  outra,  a  das  chuvas,  abrange  o  resto  do  anno. 

N'esta6  paragens,  as  febres  graves  começam  a  apparecer  em  julho,  quando  o  solo 
recebe  as  pnmeiras  chuvas,  e  são  gravissimas  em  novembro  e  dezembro. 

A  consequência  natural  doeste  facto  é  poderem  os  navios  frequentar  sem  grande 
risco  o  Senegal,  Gambia,  Casamansa,  Bijagoz,  Rio  Nuno,  durante  os  mezes  de  janeiro 
a  junho.  Em  novembro  e  dezembro,  pelo  contrario,  embora  o  tempo  esteja  claro  e  o 
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as  localidades,  para  se  calcular  a  chegada  dos  navios  de  maneira  que  não 
exponham  de  súbito  as  suas  equipagens  aos  perigos  da  estação  quente. 

Os  mezes  de  inverno  téem  a  teihperatura  mais  variável,  isto  é,  apre- 
sentam maiores  differenças  entre  o  maximum  e  o  minimum,  como  se  pôde 
verificar  no  seg^uinte  mappa  indicativo  das  temperaturas  máxima  e  minima 
de  cada  mez,  tiradas  de  uma  serie  de  observações  feitas  em  dez  annos  na 
Martinica. 

vento  fresco,  ou  antes  por  causa  d'estas  circumstancias,  as  equipagens  se  exporiam  a 
grandes  perigos,  se  porventura  se  demorassem  nos  rios.  Está  verificado  que  na  esta- 
ção das  chuvas  é  perniciosa  a  demora  nos  rios  de  Africa. 

CLIMA  AO  SUL  DE  RIO  PUNGO,  BIJA60Z,  RIO  NUNO,  SERRA  LEOA,  MELLACOREA 

Ao  sul  do  rio  Pungo,  o  anno  não  se  divide  em  duas  estações  distinctas.  Em  Biia- 
goz  e  Rio  Nuno,  é  em  julho  a  epoeha  das  aguas,  porém  algumas  vezes  chove  em  juimo 
e  até  em  maio.  Em  Serra  Leoa  e  Mellacorea  apparecem  em  abril  ou  março  as  primei- 
ras chuvas,  as  trovoadas  em  junho,  e  as  chuvas  abundantes  e  continuas  em  outubro  e 
novembro.  É  raro  todavia  que  os  mezes  de  dezembro,  janeiro  e  fevereiro  se  passem 
sem  chuva. 

N'estas  paragens  não  ha,  como  em  Senegambia,  o  que  se  chama  a  boa  estação,  e 
por  isso  as  febres  grassam  constantemente,  sendo  comtudo  mais  graves  nos  mezes  chu- 
vosos e  muito  quentes.  Em  todos  os  mezes  do  anno,  as  equipagens  das  embarcaç^Ses 
fundeadas  n'estes  rios  não  podem  julgar-se  ao  abrigo  doestas  doenças.  É  portanto  nos 
mezes  de  janeiro,  fevereiro,  março  e  abril  que  t>s  navios  devem  procurar  estes  ancora- 
douros, contando  todavia  que  as  probabilidades  de  saírem  incólumes  lhe.  serão  ali  me- 
nos favoráveis  que  nos  rios  situados  mais  ao  norte. 

COSTA  DO  OIRO,  GOLPHO  DE  GUINÉ 

Na  costa  do  Oiro  e  em  todo  o  litoral  que  fica  ao  norte  do  golpho  de  Guiné,  as 
febres  são  mais  numerosas,  á  medida  que  as  estações  vão  sendo  menos  distinctas  e  que 
os  navios  se  approximam  do  fundo  do  goipho. 

Ha  circumstancias  em  que  augmenta  a  insalubridade.  As  febres  são  gravíssimas 
quando  sopram  os  ventos  terraes  do  NE. ;  então  a  temperatura  é  mais  elevada,  e  nos 
mezes  de  novembro  e  dezembro  as  chuvas  cessam  ou  diminuem.  Em  julho  e  agosto, 
durante  a  estação  dos  nevoeiros,  que  também  succede  á  das  trovoadas,  adquirem  as  fe- 
bres maior  intensidade. 

GOLPHOS  DE  RENIN  E  DE  BIAFÁRA,  FERNANDO  PÓ,  ILHA  DO  PRÍNCIPE,  6AB0N 

Nos  ffolphos  de  Benin  e  de  Biafára  são  mais  deletérias  as  febres  nos  mezes  de 
maio,  junno  e  julho,  e  depois  em  novembro  e  dezembro.  N'estes  últimos  mezes  correm 

Ferígo  as  tripolações  dos  navios  fundeados  no  ancoradouro  de  Clarence,  em  Fernando 
ó,  e  no  de  Santo  António,  na  ilha  do  Príncipe.  O  mesmo  acontece  no  Gabon,  especial- 
mente junto  á  margem  do  sul. 

COSTA  DO  CONGO 

Na  costa  do  Congo  as  inundações  cessam  em  março  e  abríl;  em  dezembro  chove 
abundantemente  e  a  temperatura  é  muito  elevada;  n'estes  mezes  augmenta  o  numero 
dos  doentes  e  aggravam-se  as  enfermidades. 

S.  PAULO,  S.  FILIPPE 

Ao  sul  do  Gongo  a  costa  é  menos  insalubre.  A  cidade  de  S.  Paulo  não  diífere  da 
Goréa  em  quanto  ás  doenças  e  á  duração  da  estação  secca;  a  povoação  de  S.  Filippe, 
situada  nos  limites  de  uma  bacia  pantanosa,  equivale  aos  logares  mais  infectos  de  Bi- 
jaffoz  e  da  Serra  Leoa.  Em  março,  abril  e  maio,  quando  cessa  a  estação  das  chuvas,  as 
febres  grassam  nas  povoações  de  S.  Paulo  e  S.  Filippe  e  em  toda  a  costa  de  Angola. 
— Raoul,  Guia  hygienico  e  medico  dos  navios  mercantes  que  frequentam  a  costa  de  Africa. 
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Nosmezes  de  abril,  junho  e  julho,  nota-se  entre  a  sua  temperatura  má- 
xima e  minima  a  dilferença  de  10^  a  12^;  são  portanto  os  mais  variáveis 
nas  Antilhas.  Em  geral,  em  todos  os  paizes  quentes,  os  mezes  de  inverno 
sao  os  que  téem  no  mesmo  mez  maiores  oscilações  de  temperatura;  ob- 
serva-se  este  facto  no  mar  Vermelho  e  em  Madagáscar;  nós  mesmo  o  veri- 
ficámos na  Goréa  e  no  Gabon. 

4.®  Oscillações  anmiaes. — As  oscillações  máximas  e  mínimas  de  um 
anno  inteiro  representam  differenças  menos  notáveis  nos  paizes  tórridos  que 
nas  regiões  temperadas  e  frias.  Assim,  em  S.  Luiz  (Senegal),  os  dois  ex- 


MEZES 


Janeiro  .... 
Fevereiro  . . 

Março 

Abril  ...... 

Maio 

Junho  


MÁXIMA 


3i 
31 
31 
31 
32 
83,5 


mínima 


o 

22 

22 

22 

à2,5 

23 

22,5 


MEZES 
j 


Julho.... 
Agosto. . . 
Setembro 
Outubro . 
Novembro 
Dezembro 


MÁXIMA 


o 

34 
35 
35 
33 
33 
83 


mínima 


o 

23 
23 
24 
24 
24 
21,5 


As  informaç^  que  tenho  colhido  á&o  um  resultado,  que  em  parte  differe  do  que 
acima  fica  tcanscrípto.  É  como  se  segue :  %  . 

ANGOLA 

Cacimbo Maio  a  setembro. 

Chuvas  (pequenas) Setembro  a  outubro. 

Chuvas  (grandes) Dezembro  a  abril. 

Março  e  abril  são  os  mezes  mais  insalubres.  Os  europeus  devem  chegar  a  estapro- 
vincia  no  tempo  do  cacimbo. 

MOÇAMBIQUE 

Chuvas Dezembro  a  marco. 

Cacimbo Maio  até  ao  fim  dç  agosto. 

CABO  VERDE 

Epocha  das  aguas Fim  de  julho  até  outubro. 

Bom  tempo Janeiro  até  ao  principio  de  julho. 

GUINÉ  PORTUGUBZA 

Chuvas 15  de  maio  até  outubro. 

Tempo  muito  insalubre , Junho  a  novembro. 

»  menos  insalubre Dezembro  a  março. 

»  relativamente  salubre Março  até  15  de  maio 

• 

S.  THOMÉ  E  PRÍNCIPE 

Mezes  em  quê  reinam  as  febres  graves Novembro  e  dezembro. 

GOA 

•     Epocha  em  que  devem  chegar  os  europeus. .  Outubro  a  Fevereiro. 
Mezes  de  maior  calor ; .   Abril  e  Maio. 
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tremos  da  temperatura  annual  estão  separados  por  7^1  somente;  na  Ha- 
vana, por  5®,2 ;  em  Vera  Cruz,  por  6**;  em  Madrasta,  por  6^,6;  porém  em 
Paris,  acham-se  14^,8  entre  as  medias  máxima  e  minima  de  um  anno;  em 
Toulon,  14',3;  na  ilha  Meivilie  (74%47'  latitude  N.)  36°,3;  em  S.  Pelers- 
burgo,  24^1  (o).  D'onde  se  conclue  que  nas  latitudes  quentes  as  tempe- 
raturas são  mais  uniformes  que  nos  logares  temperados  e  frios ;  isto  é,  to- 
das as  estações  se  assemelham  e  não  ha  entre  ellas  a  notável  differença 
observada  nas  temperaturas^proprias  a  cada  uma  das  estações  dos  nossos 
climas. 

Em  resumo:  1.%  elevação  considerável  da  temperatura  media;  2.^  va- 
riações nychthemeraes  e  accidentaes  muito  consideráveis;  3.**,  variações 
pouco  notáveis,  segundo  os  mezes  ou  permanência  do  calor :  tal  é  a  formula 
do  estado  thermometrico  dos  paizes  quentes. 

5.®  Chuvas. — As  chuvas  alimentadas  pela  persistência  de  abundante 
evaporação  são  alli  frequentes  e  torrentosas,  postoque  appareçam  princi- 
palmente na  estação  do  inverno;  observam*se  em  muitas  zonas,  sendo  quasi 
permanentes,  como  na  zona  de  chuvas  perpetuas  alguns  graus  acima  e 
abaixo  do  equador;  em  certas  regiões  quentes^  pelo  contrario,  como  nos 
plainos  de  Sabara  e  no  Peru  nunca  chove;  abundantes  orvalhos  supprem 
a  chuva. 

A  quantidade  de  chuva  dos  paizes  quentes  excede  muito,  como  já  dis- 
semos, á  dos  climas  temperados  e  ainda  mais  á  dos  climas  frios.  Em  Paris 
chove  annualmente  0°*,57 ;  (6)  na  Guadeloupe  o  hydrometro  marca  302  cen- 
tímetros, isto  é,  chove  alli  5  vezes  mais  que  em  Paris ;  em  Calcuttá  caem 
205  centimetros  de  agua;  em  Bombaim  208,  etc.  Em  1807  houve  em  Fort 
Royal  29  dias  de  chuvas  diluvianas,  115  de  chuvas  ordinárias,  60  de  chu- 
vas parciaes,  isto  é,  204  dias  chuvosos ;  em  1 808  notaram-se  43  dias  de 
chuvas  diluvianas;  93  de  chuvas  ordinárias  e  77  de  chuvas  parciaes  ou 
aguaceiros,  ao  todo  213  dias  chuvosos  (i).  Na  Guadeloupe,  houve  em  1797 
212  dias  de  chuva ;  em  1798, 223 ;  em  1799, 189 ;  em  1800, 200;  em  1802, 
169;  sendo  portanto  a  media  200  dias  (2).  Segundo  Godineau,  nas  Anti- 
lhas a  chuva  é  assim  distribuída.  Do  mez  de  outubro  ao  mez  de  abril 
caem  108  a  135  millimetros  de  agua;  de  maio  a  outubro  esta  quantidade 
de  agua  duplica-se  ou  triplica-se.  No  inverno,  a  chuva  em  24  horas  eleva-se 
a  13,15  até  18  millimetros;  nos  outros  mezes  do  anno  caem  apenas  7  ou 
8  millimetros  de  agua  por  dia,  em  fevereiro  e  março  as  chuvas  são  mais 
raras  (3).  Os  mappas  de  observações  meteorológicas  feitas  em  Madagáscar 
indicam  nos  mezes  quentes  Qunho,  julho,  agosto  e  novembro)  a  distribui- 
ção das  chuvas  mais  commum  nas  regiões  intertropicaes :  o  meio  do  dia  é 
geralmente  bello;  n'esta  serie  de  quatro  mezes  é  principalmente  de  noite 
que  chove,  algumas  vezes  de  madrugada,  raras  vezes  a  outras  horas  do  dia. 
As  chuvas  duram  pouco.  No  Gabon,  no  mez  de  fevereiro  de  1851,  em  9 
dias  de  chuva,  somente  houve  um  em  que  choveu  durante  as  24  horas; 

(a)  Veja  a  nota  a  pag.  247- 
\b)  Ibid. 

(i)  Moreau  de  Jonnés,  O  clima  das  Antilhas  e  a  ma  influencia  nas  plantas,  nos 
animaes  e  na  espécie  humana.  Paris,  Í8i7,  p.  M. 

(2)  Moreau  de  Jonnés,  O  dima  das  AntUhos,  Paris,  1817.  p.  ol. 

(3)  Godineau,  Hygiene  da  tropa  nas  Antilhas,  these,  1844,  p.  33. 
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chuvas  parciaes,  ora  de  manbã,  ora  de  tarde,  altemaTam  com  o  sol  em 
todo  o  seu  brilho.  São  estas  successões  continuas  de  calor  excessivo  e 
chuva  que  dão  ás  regiões  tropicaes  a  esplendida  vegetação  que  ás  orna;  s3io 
ellas  também  que  favorecem  a  formação  dos  miasmas  inticionadores  que 
fazem  pagar  tão  caro  a  belleza  d'estes.paizes. 

6.^  Hygrom^ria.—k  humidade  do  ar  é  extrema  nos  logares  quentes. 
Este  facto  explica-se  pela  acção  continua  do  calor  que  activa  a  evaporação, 
e  pela  quantidade  de  agua  que  o  ar  pôde  conter  para  se  saturar  á  medida 
que  se  eleva  a  temperatura.  Assim,  quando  o  hygrometro.de  Saussure  in- 
dica 100^  em  qualquer  localidade  tropical,  o  que  acontece  muitas  vezes  se 
a  temperatura  é  de  27^  o  ar  contém  25»%1  de  vapor  aquoso  em  cada  me- 
tro cubico.  Se  a  temperatura  desce  rapidamente  a  20°,  á  quantidade  de  va- 
por aquoso,  necessário  para  saturar  cada  metro  cubico  de  ar,  é  somente 
178',1,  isto  é,  8  grammas  de  vapor  de  agua  devem  necessariamente  preci- 
pitar-se,  ou  no  estado  de  chuva  ou  no  estado  vesicular  ou  sob  a  forma  de 
nevoeiro.  Nos  paizes  quentes  é  raro  que  o  hygrometro  de  Saussure  indique 
menos  de  60®,  e  não  ha  mez  em  que  não  chegue  a  lOO"".  Maher  achou  na 
Navarra  as  seguintes  medias  hygrometricas: 

Agosto 70,52 

Setembro 69,64 

Outubro 64,85  (1) 

Em  outras  localidades,  no  Senegal,  em  Madagáscar,  etc,  são  muito  mais 
elevadas.  Em  Vera  Cruz  o  hygrometro  oscilla  entre  60°  e  100°  (Maher). 

7.°  Orvalho. — A  considerável  quantidade  de  vapor  de  agua  suspensa 
no  ar  e  a  límpida  belleza  das  noites  são,  nos  paizes  quentes,  as  duas  con-* 
dições  productoras  do  orvalho  copioso  que  apparece  quando  a  atmosphera 
esfria  mais,  isto  é,  das  quatro  ás  seis  horas  da  manhã,  inundando  a  tolda  dos 
navios  com  abundante  humidade,  e  condensando-se  em  gottas  sobre  todos 
os  obJQCtos.  A  quantidade  de  orvalho  que  humedece  os  corpos  varia  segundo 
a  intensidade  da  sua  irradiação  nocturna,  e  a  falta  mais  ou  menos  completa 
de  nuvens;  o  grau  de  saturação  hygrometrica  do  ar  também  influe  n'este 
phenomeno.  Segundo  diz  Aubert-Roche,  o  orvalho  é  mais  abundante  no 
litoral  do  mar  Vermelho  que  n'outra  parte :  desde  o  pôr  do  sol  o  fato  e 
a  tolda  apparecem  encharcados  e  a  areia  humedecida  até  certa  profundi- 
dade (2). 

Seria  interessante  comparar  a  abundância  do  orvalho  nos  diversos  pai- 
zes quentes.  Com  este  fim  os  médicos  da  mariuha  poderiam  empregar  o 
drosometro  inventado  em  1854  porGabriella  Thomé.  É  simplesmente  um 
pedaço  de  lã  com  10  centímetros  quadrados,  dobrado  muitas  vezes,  appli- 
cado  sobre  um  caixilho  e  pesado  antes  e  depois  de  ser  exposto  ao  orvalho : 
a  differença  no  peso  indica  a  humidade  que  absorveu.  Barrai  propoz  que 
se  substituísse  a  lã  por  baetílha  de  algodão  (3).  A  idéa  que  presidiu  á  inven- 
ção dos  drosometros  pertence  a  Wells,  o  qual  descobriu  a  verdadeira  theoria 

(1)  Maher,  obra  citada,  p.  i29. 

(2)  Auber-Roche,  Obra  citada. 

(3)  /oítíflí  de  agricultura  pratica,  4.«  serie,  n/»  13  e  14,  julho  de  1854. 
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da  origem  do  orvalho.  A  construc^So  dos  drosometros  é  simples;  recom- 
mendámos  aos  nossos  coUegas  que  os  empreguem. 

8.^  Trovoadas. — As  trovoadas  reinam  nos  paizes  quentes  com  per- 
manência e  intensidade,  e  muito  influem  na  saúde  das  equipagens.  Na 
estação  invernosa  ouve-se  o  trovão  todos  os  dias,  principalmente  de  tarde. 
Em  Santa  Maria  de  Madagáscar  troveja  ao  longe  depois  do  meio  dia ;  de 
tarde,  ao  pôr  do  sol,.a  trovoada  approxima-se  do  mar,  e  de  noite  o  firmamento 
é  sulcado  pelos  relâmpagos.  No  golpho  de  Biafra,  em  Fernanáo-Pó,  não 
passámos  um  dia  sem  trovoada.  Em  Senegambia,  as  perturbações  eléctricas 
da  atmosphera  são  intermittentes,  manifestam-se  porém  com  inaudita  vio- 
lência por  trovoadas,  cuja  duração  é  regular,  e  durante  as  quaes  os  ventos, 
soprando  com  força  e  mudando  de  direcção,  correm  todos  os  rumos  da 
agulha. 

A  saturação  eléctrica  do  ar,  que  mantém  o  organismo  em  estado  de 
incommoda  tensão  nervosa,  e  as  repentinas  descargas  de  electricidade  em 
occasião  de  trovoadas,  são  um  dos  phenomenos  mais  importantes  da  con- 
stituição atmospherica  dos  paizes  quentes,  e  por  isso  apreciaremos  bre- 
vemente as  suas  consequências. 

No  intuito  de  completarmos  os  nossos  conhecimentos  relativos  á  phy- 
sica  do  globo,  estudámos  em  geral  as  circumstancias  meteorológicas  qoe 
actuam  no  marinheiro,  e  rapidamente  as  descrevemos;  porém  devemos 
confessar  que  em  relação  á  sua  influencia  na  hygíene  naval,  nada  podere- 
mos dizer  por  não  terem  sido  assim  consideradas.  Estudar  a  temperatura, 
o  estado  do  céu,  a  hygrometria,  a  direcção  dos  ventos  nos  diversos  pontos 
em  que  o  navio  fundeia,  e  nas  differentes  epochas  do  anno»  descrevera  to- 
pographia  hygienica  dos  surgidouros  e  bahias,  indicar  as  condições  de  sa- 
lubridade dos  ventos,  segundo  os  legares  por  onde  passarem,  etc. ;  quan- 
tos assumptos  dignos  de  observação,  que  para.  serem  explorados  com 
fructo,  somente  carecem  das  seguintes  condições:  1.®,  fornecer,  segundo 
a  opinião  de  Arago  (i),  mappas  impressos,  que  os  médicos  da  maríolia  se- 
jam obrigados 'a  encher  diariamente;  2.^  pôr  á  sua  disposição  os  instru- 
mentos convenientes. 

No  fim  d'esta  obra  achará  o  leitor  alguns  modelos  de  mappas,  que  nos 
parecem  próprios  para  abranger  todas  as  circumstancias  de  meteorologia 
ou  de  topographia  medica  que  interessem  a  hygiène  da  navegação  e  a  dos 
paizes  quentes. 

Emquanto  se  não  toma  regulamentar  uma  medida  scientifica  de  tanto 
alcance,  lembrámos  aos  nossos  collegas  da  marinha  a  inmiensa  valia  que 
teriam  estas  observações.  A  concessão  de  instrumentos  próprios  para  as 
observações  meteorológicas,  é  condição  indispensável  para  se  effectua- 
rem.  Em  23  de  maio  de  1820,  o  ministro  Portal  mandou  fornecer  aos  ofã- 
ciaes  de  saúde  da  marinha  os  seguintes  instrumentos:  dois  thermometros, 
um  barómetro  e  um  hygrometro.  Em  setembro  do  mesmo  anno  foi  sup- 
primido  o  barómetro  e  somente  fornecido  o  hygrometro  aos  navios  dos 
commandantes  das  estações. 

(i)  Rdaiorio  dos  trabalhos  seientifieos  da  Vemu.  Estes  desejos  já  estão  realisados 
pelo  que  respeita  ao  serviço  de  saúde  das  colónias,  e  sabemos  que  a  mesma  medida 
será  em  breve  adoptada  nos  navios  do  estado. 

18 
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A  necessidade  de  ir  observar  diariamente  os  instrumentos  collocados 
em  alojamentos  particulares,  em  que  o  facultativo  só  por  favor  pôde  ter  in- 
gresso, será  sempre  um  obstáculo  aos  seus  projectos  de  estudo;  insistimos 
portanto  na  conveniência  de  lhe  fornecerem  para  seu  uso  exclusivo  instru- 
mentos suíScientes,  pelos  quaes  seja  responsável  (a).  Para  as  observações 
a  seu  cargo  bastaria  um  barómetro  aneróide,  um  pluviometro,  dois  ther- 
mometros,  um  bygrometro  e  um  ou  mais  electrometros.  Emquanto  não  se 
realisa  este  projecto,  desejámos  que  os  facultativos  da  marinha  se  n3o 
julguem  dispensados,  por  falta  de  instrumentos,  de  fazer  algumas  observa- 
ções meteorológicas;  a  utilidade  dos  resultados  numéricos  n3o  tira  impor- 
tância á  observação  medica  dos  climas.  Não  se  esqueça  o  que  dizia  Desge- 
nettes :  cNão  tínhamos  instrumentos  de  physica,  e  comtudo  não  desanimá- 
mos nas  observações  diárias  relativas  ás  qualidades  sensíveis  da  atmosphera. 
Sabiamos  que  o  pae  da  medicina  não  conhecia  estes  instrumentos,  e  que 
devíamos  julgar-nos  felizes  se  podessemos,  apesar  dos  progressos  das 
sciencias,  marchar  após  elle  na  senda  que  traçou  (i)». 

g  n — Acção  dos  climas  quentes 

Indicámos  as  condições  climatológicas  que  a  equipagem  encontra  quando 
chega  a  um  paiz  quente;  vejamos  agora  como  modificam  o  organismo,  e 
que  aptidões  mórbidas  originam. 

Antes  que  os  europeus  se  indigenisem,  segundo  a  feliz  expressão  de 
Gelle,  isto  é,  antes  que  a  sua  saúde  se  tenha  equilibrado  com  o  meio  clima- 
térico em  que  vivem,  operam-se  no  seu  organismo  difierentes  modifica- 
ções, umas  lentas  e  insensíveis,  outras  repentinas  e  apparentes. 

1  ."^  Elevação  do  calor  orgânico. — A  elevação  da  temperatura  orgânica 
é  um  dos  principaes  phenomenos  resultantes  da  passagem  dos  climas 
temperados  para  os  climas  quentes.  As  experiências  de  John  Davy,  na 
sua  viagem  a  Barbadas,  põem  fora  de  duvida  que  a  temperatura  do  corpo 
sobe  á  medida  que  se  eleva  o  calor  ambiente,  sem  comtudo  este  augmento 
de  temperatura  exceder  a  um  grau  e  meio  (b).  Gomo  se  explica  estephe- 
nomeno  ?  Pela  transmissão  calorífica  de  molécula  a  molécula,  isto  é,  segundo 

(a)  Em  portaria  de  i9  de  maio  de  1860,  ordenou  o  governo  portuguez  ao  conse- 
lho de  saúde  naval  e  do  ultramar,  que  comprasse  os  instrumentos  de  que  necessitas- 
sem os  cirurgiões  da  armada  embarcados,  para  cumprirem  as  instrucções  de  15  de  ou- 
tubro de  18o6,  na  parte  relativa  ás  observações  meteorológicas. 

(1)  Desgenettá,  Historia  medica  do  exercito  do  Oriente,  3.'  edição.  Paiis,  1831, 
p.30V 

(6)  Não  obstante  Davy  e  Blainville  entenderem  que  a  temperatura  orgânica  se  eleva 
com  a  do  ar,  Gestin  reputa  pouco  elucidado  este  ponto  de  jmysiologia.  Considerando 
cnie  as  experiências  de  Titsing  e  de  Ghilson  contradizem  as  de  Davy,  e  que  as  origens 
cmmicas  do  calor  orgânico  nos  differentes  povos  estão  na  rasão  directa  da  distancia  em 
que  estes  povos  se  acham  do  equador,  e  finalmente  que  a  perspiração  cutânea  e  a  acti- 
vidade do  figado  na  eliminação  dos  materiaes  calorifacientes  estão  em  relação  com  a 
temperatura  ambiente,  julga-se  auctorisado  a  asseverar,  com  Liebig,  que  o  calor  orgâ- 
nico do  europeu  não  é  mcMlificado  nos  paizes  intertropicaes. 

Deve  comtudo  notar-se  que  o  homem  não  se  subtrahe  completamente  ao  império 
das  leis  pbysicas  (o  que  foi  provado  por  experiências,  em  que  a  temperatura  orgamca  se 
elevou  em  um  meio  muito  mais  quente  que  o  san^e),  e  que,  por  este  motivo,  o  europeu, 
quando  chega  aos  paizes  quentes,  sente  uma  excitação  geral  produzida  pelo  calor,  uma 
e^cie  de  estado  febril,  que  pouco  depois  desapparece,  porque  o  organismo  tem  a  pro- 
priedade de  se  habituar  aos  meios  em  que  vive. 
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as  relações  de  equilibrio  movei  de  temperatura  entre  o  ar  exterior  e  os 
corpos?  Esta  explicação  assimilharia  o  organismo  á  matéria  inerte,  sem 
attender  a  que  as  experiências  de  Davy  foram  efifectuadas  quando  a  tem- 
peratura máxima  do  ar  era  de  27^78,  istoé,  10^  mais  baixa  que  a  tempera- 
tura animal.  Conservará  o  homem  com  maior  facilidade  o  seu  calor  próprio 
q\iando  a  temperatura  do  ar  ambiente  for  mais  elevada,  e  dependerá  este 
facto  de  ser  a  velocidade  do  arrefecimento  dos  corpos  proporcional  ao  ex- 
cesso da  sua  temperatura  sobre  a  do  meio  em  que  estão  collocados?  Não 
se  querendo  admittir  estas  hypotheses  physicas,  de  que  muito  se  abusa  na 
interpretação  dos  phenomenos  da  vida,  seria  talvez  mais  verosímil  acredi- 
tar que  o  calórico  ambiente  opera  como  os  estimulantes  geraes,  elevando  o 
rbytbmo  de  todas  as  acções  orgânicas,  e  por  consequência  o  da  tempera- 
tura animal,  que  pôde  ser  considerado  como  o  indicador  da  energia  d'essas 
mesmas  funcções.  Muito  conviria  saber  se  este  augmento  de  calor  é  durá- 
vel, ou  se  o  organismo,  babituando-se  ao  estimulo  causado  pela  atmos- 
pbera  impregnada  de  calórico,  entra,  passado  algum  tempo,  nas  suas  con- 
dições nonnaes  de  temperatura.  As  observações  de  Davy  foram  relativas  a 
uma  viagem ;  deixam  por  isso  completamente  inexplorado  este  ponto  de 
physiologia. 

2.^  Dilatação  dos  fluidos  e  dos  sólidos. — O  segundo  effeito  physico 
que  se  observa  no  homem  recemchegado  a  um  paiz  quente,  é  a  dilatação 
dos  fluidos  e  dos  sólidos  da  economia  animal.  Podemos  admittir  que  a  vida 
lute  com  bom  êxito  para  súbtrabir  a  matéria  ao  império  das  leis  physicas, 
sem  por  isso  negarmos  que  ellas  a  influenceiem  até  certo  ponto.  O  facto  da 
dilatação  dos  nossos  tecidos  pelo  calor  é  de  experiência  vulgar.  Quem  ignora 
que,  ao  approximarmo-nos  de  climas  quentes,  o  fato  usual  se  torna  incom- 
modo  por  apertado,  os  anneis  comprimem  os  dedos,  e  as  veias  fazem  sa- 
liência nos  pontos  do  corpiò  em  que  ordinariamente  apenas  se  conhecem 
pela  sua  cõr  azulada?  Esta  dilatação  será  simplesmente  peripherica,  ou 
abrangerá  os  órgãos  interiores  ?  Se  hesitarmos  em  admittir  o  facto  relati- 
vamente aos  tecidos,  não  poderemos  nega-lo  pelo  que  diz  respeito  aos  flui- 
dos. Não  vemos  nós  com  effeito  o  calor  occasionar,  nos  individues  que  es- 
tão dentro  da  estufa  secca,  a  turgencia  pletborica,  revelada  pelos  seguintes 
symptomas :  dilatação  dos  vasos  apparentes,  pulsação  enérgica  das  artérias, 
cÒT  avermelhada  da  face,  cephalalgia,  zunido  nos  ouvidos,  etc?  Souty,  que 
apreciou  a  influencia  dos  calores  da  zona  tórrida,  reputa-os,  com  rasão, 
uma  causa  de  perturbações  geraes,  de  congestões  de  cérebro,  de  bemor- 
rhagias,  etc.  (i). 

3.^  Anemia. — Quem  observa  uma  equipagem  recemchegada  de  pai- 
zes  quentes,  nota  que  traz  impressos  no  organismo  os  signaes  da  anemia, 
aindaque  lá  tenha  permanecido  pouco  tempo.  Podemos  por  muitas  vezes 
comparar,  nas  mostras  bebdomadarias,  os  homens  que  estavam  atacados 
de  anemia  com  os  recemchegados  de  França ;  bastava  a  cõr  do  rosto  para 
os  distinguir.  Até  os  officiaes,  que  emquanto  á  alimentação  e  alojamento 
gosam  de  um  certo  numero  de  commodidades  relativas,  não  escapam  á 
acção  debilitante  do  clima,  e  têem  o  rosto  descorado  e  livido.  Se  a  anemia 

(i)  Souty,  Considerações  sobre  as  doenças  dos  europeus  nos  paizes  quentes.  These 
de  Montpellier. 
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d3o  poupa  os  homens  que  estão  em  boas  condições  de  saúde,  ninguém  se 
admirará  que  seja  elemento  mórbido  de  complicação  na  maior  parte  das 
doenças  agudas  e  cbronicas  dos  paizes  quentes,  -e  se  opponha  algumas 
vezes  por 'um  modo  invencivel  á  marcha  regular  das  convalescenças.  N9o 
faltam  hypotheses  para  explicar  o  empobrecimento  do  sangue  em  resultado 
da  permanência  n'aquelles  paizes.  Pôde  admittir-se :  1  .''j  que  o  ar  rarefeito 
pelo  calor  não  apresenta  sufficientemente  condensados  os  gazes  que  devem 
alimentar  a  respiração,  d'onde  resulta  ser  incompleta  a  hematose ;  2.^  que 
a  anorexia  produzida  por  uma  temperatura  elevada  se  oppõe  a  que  as  ela- 
borações digestivas  possam  reparar  as  perdas  da  economia ;  3.®,  que  a  fra- 
queza da  acção  muscular  convida  ao  repouso^  e  priva  portanto  a  economia 
da  influencia  excitante  dá  luz ;  4.^  e  finahnente  que  a  enorme  quantidade  de 
suor  exhalado  é  uma  causa  de  debilitação  progressiva.  Seria  difScil  esco- 
lher entre  estas  interpretações,  porque  todas  podjem  ter  algum  fundo  de 
verdade.  Seja  porém  qual  for  a  causa,  o  facto  é  indubitável.  Depois  de  al- 
guns mezes  de  permanência  nos  paizes  quentes,  todas  as  constituições  es- 
tão mais  ou  menos  atacadas  pela  anemia ;  ecs  indivíduos  expostos  á  acção 
da  elevada  temperatura  ambiente  e  á  do  calor  artificial,  taes  como  os  fer- 
reiros, padeiros,  cozinheiros,  etc,  sãõ  também  os  que  apresentam  no  seu 
msiximum  os  attributos  exteriores,  que  indicam  diminuição  na  quantidade 
dos  glóbulos  sanguíneos. 

4.*^  Retardamento  da  circulação  e  da  respiração. — Quando  o  viajante 
chega  a  um  paiz  quente,  diz  Souty,  a  circulação  excita-se,  o  pulso  adquire 
insólita  velocidade,  mas  toma-se  molle  e  sem  resistência  (i).  Julgâmdsque 
este  observador  examinou  o  pulso  quando  a  anemia  augmentava  o  rhytbmo 
das  pulsações:  em  epocha  mais  próxima  da  chegada,  a  circulação  é,  pelo 
contrario,  mais  lenta.  Davy  observou  60  pulsações  (media  da  frequência  do 
pulso)  em  19  marinheiros  recemchegados  ás  latitudes  quentes.  Estes  nú- 
meros são  evidentemente  inferiores  aos  que  representam  a  actividade  da 
circulação  nos  homens  adultos.  Participarão  os  músculos  orgânicos  do  en- 
fraquecimento nervoso  dos  músculos  exteriores,  e  será  esta  a  causa  da  prisão 
do  ventre  e  do  estado  vagaroso  do  pulso?  A  respiração  accelera-se,  diriamos 
nós,  se  attendessemos  somente  á  physiologia,  a  qual  julga  necessário  que  os 
pulmões  inspirem,  n'um  tempo  dado,  maior  quantidade  de  ar  quando  elle 
está  mais  rarefeito ;  porém  a  observação  demonstra  que  a  respiração  nos 
paizes  quentes,  longe  de  ser  mais  frequente,  é,  pelo  contrario,  mais  vaga- 
rosa, e  as  inspirações  profundas  e  completas. 

As  observações  de  Davy  indicam  13, 14  e  15  respirações  por  minuto 
sob  temperaturas  que  variam  de  23^89  a  27^,78  (2).  Os  resultados  contra- 

(i)  Souty,  Obra  citada,  p.  10. 

li)  A  elevação  habitual  da  temperatura  exterior  serve  de  obstáculo  á  depura- 
ção do  sangue.  As  experiências  de  Letellier  demonstraram  que  quanto  mais  se  aquece 
o  ar  ambiente,  tanto  mais  diminue  a  quantidade  de  acido  carbónico  exhalado.  Se  i 
for  unidade  do  peso  do  acido  carbónico  expirado  n*um  meio  a  0"^  nâo  se  achará  mais 
de  Vs  na  temperatura  de  +  15  a  +  20*,  e  Va  na  temperatura  de  30  a  40».  N'uma 
doestas  experiências,  um  canário  que  ex balava  O^fjòi  de  acido  carbónico  em  0*,  ex- 
pirava somente  09^,25  d'este  gaz  em  -f-  20"  e  0s^l2  em  -f  40.  Noticia  dos  trabalhos  da 
academia  das  sderuíias,  1845,  tom.  xx,  p.  7V5).  Poder-se-ia  com  este  facto  explicar 
a  acção  depurativa  supplementar  a  que  o  figado  é  obrigado  com  tanta  energia  nos 
paizes  quentes? 
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dlctorios  obtidos  por  differentes  observadores,  dependem  de  ter-se  compa- 
rado a  acção  repentina  da  estufa  aquecida,  algumas  vezes  até  60^  e  mesmo 
70°,  com  a  influencia  lenta  e  gradual  da  temperatura  climatérica  media  de 
20  a  23^ 

5.°  Modificações  das  funcções  digestivas.  Nos' paizes  quentes,  asfunc- 
ções  digestivas  executam-se  com  vagar  e  inércia.  O  appetite,  este  seguro  in- 
dicador do  movimento  nutritivo,  está  quasi  sempre  languido,  e  debalde 
pede  aos  condimentos  procurados  pelo  instincto  a  excitação  que  lhe  falta. 
A  saliva  privada,  como  a  urina,  das  suas  partes  fluidas  pela  exagerada  pre-; 
ponderancia  do  suor,  é  viscosa,  grossa,  insipida,  e  não  lubriGca completa- 
mente as  papillas  da  lingua,  as  quaes  não  percebem  os  differentes  sabores; 
emfim  a  abundância  dos  endutos  da  lingua,  e  a  secreção  do  tártaro  dos  den- 
tes diminuem  a  vontade  de  comer,  e  fazem  preferir  os  alimentos  capazes 
de  excitar  o  gosto  muito  embotado,  aos  que  podem  conservar  as  forças. 
A  sede,  pelo  contrario,  torna-se  insupportavel,  e  tanto  mais  quanto  menos 
se  lhe  resiste ;  as  enormes  quantidades  de  líquidos  introduzidos  no  estô- 
mago prejudicam  a  nutrição,^ão  só  porque  debilitam  este  órgão,  mas  prin- 
cipalmente porque  provocam  suores  ainda  mais  copiosos.  As  digestões  são 
sámpre  lentas  sob  a  influencia  do  calor,  ou  por  falta  de  acção  do  estômago, 
ou  porque  o  pouco  exercido  e  o  abuso  da  sesta  privam  o  plano  carnoso 
doesta  viscera  do  concurso  accessorio  das  contracções  abdominaes.  O  intes- 
tino parece  entorpecido;  e  a  constipação,  tanto  mais  rebelde  quanto  mais 
permanecem  as  causas  que  a  originaram,,  estabelece-se  e  persiste  algumas 
vezes  com  invencível  pertinácia.  O  engorgitamento  sanguíneo  das  vísceras 
parenchymatosas  do  ventre,  principalmente  do  fígado  e  baço,  também  tem 
por  causa  a  acção  continuada  de  excessivo  calor.  Se,  esquecendo  a  influen- 
cia dos  miasmas  palustres,  quizessemos  dar  a  rasão  por  que  o  baço  se  torna 
tão  volumoso  nos  paizes  quentes,  poderíamos  dizer,  não  obstante  a  obscu- 
ridade que  envolve  os  attributos  funccionaes  d'esta  viscera,  que  as  diges- 
tões em  estado  de  atonia,  chamando  pouco  sangue  para  a  mucosa  gastro-in- 
testínal,  deixam  dirigir  este  fluido  em  maiores  proporções  para  o  baço. 
O  engorgitamento  do  figado  é  um  facto  muito  frequente;  julgámos  po- 
der affirmar  que  qualquer  equipagem,  se  permanecer  dois  ou  três  annos 
nos  paizes  quentes,  não  terá  no  fim  doesta  epocha  dez  homens  cuja  glândula 
hepática  apresente  o  seu  volume  normal.  Ainda  aqui  a  hypothese,  arma 
prestigiosa  da  physíología,  tem  livre  campo  para  as  suas  evoluções.  O  calor 
e  as  paixões  tristes  affrouxam  a  respiração  e  a  circulação.  Este  facto  leva- 
nos  a  suppor  que  o  sangue,  estando  exposto  a  algumas  d'estas  influencias, 
não  afilue  normalmente  ao  coração  direito;  e  que,  por  esse  motivo,  ficam 
repletas  a  veja  cava  inferior  e  as  supra-hepatícas;  ed'isto  talvez  provenha 
uma  das  causas  de  engorgitamento  sanguíneo  do  figado,  á  qual  provavel- 
mente sé  junta  a  que  depende  da  desigual  repartição  do  sangue  nos  três 
ramos  celíacos  em  resultado  do  torpor  das  funcções  gástricas,  e  da  en- 
trada de  maior  quantidade  de  sangue  no  fígado  pelos  ramos  da  artéria 
hepática.  Assim  se  explicaria  a  influencia  manifesta  das  paixões  tristes  no 
estado  do  figado,  e  o  augmento  de  volume  d'este  órgão  nos  habitantes  dos 
paizes  quentes.  É  de  crer 'que  a  falta  de  exercício  tenha  também  alguma 
parte  n'este  resultado;  porque  a  immobilidade  e  o  calor  augmentam  o  figado 
de  certos  animaes. 
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6.^  Modificações  das  secreções. — Nos  paizes  intertropicaes  cessa  o  equi- 
líbrio das  secreções ;  a  preponderância  do  suor  diminue-as,  ou,  pelo  menos, 
tira-lhes  uma  parte  do  seu  vehiculo  aquoso.  As  membranas  mucosas  est3o 
menos  lubrificadas;  o  seu  muco,  reduzido  aos  elementos  mais  sólidos,  reves- 
te-as,  como  se  fora  um  epithelium  moUe,  antes  destinado  a  separa-las  que 
a  humedece-las;  as  mucosidadés  nasaes  diminuem  a  tal  ponto  que  muitas 
vezes  se  toma  impossivel  o  uso  do  tabaco,  porque  o  pó  è  levado  pela  cor- 
rente respiratória  até  á  boca  posterior;  os  foUicuIos  muciparos  da  boca 
derramam  apenas  um  liquido  grosso  e  viscoso;  finalmente  as  mucosidadés 
do  intestino,  não  continuando  a  humedecer  sufiicientemente  a  mucosa  d'este 
canal,  tomam  difficil  a  passagem  das  fezes,  sendo  ,esta  uma  das  causas  da 
constipação,  habitual  nos  paizes  quentes.  Por  outro  lado,  a  saliva  é  grossa ; 
a  bilis,  privada  jde  sufficieiite  quantidade  de  agua,  está,  como  no  cholera- 
morbus,  e  pela  mesma  rasão,  concentrada,  negra  e  viscosa;  a  urina  não 
tem  a  sua  limpidez  ordinária,  muda  de  côr,  toma-se  turva  e  larga  sedi- 
mentos. É  indubitável  que  se  podessemos  observar  o  tecido  cellular  e  as 
cavidades  das  membranas  serosas,  lá  acharíamos  extraordinária  seccura. 
A  abundância  da  transpiração  dá  a  rasão  d'este  phenomeno,  como  a  diar- 
rhea  no  cholera-morbus  explica  a  concentração  dos  fluidos  da  economia. 
Nos  paizes  quentes  esta  secreção  attinge  limites  individuaes  geralmente 
assas  extensos.  Se  admittirmos  que  a  quantidade  de  agua  expellida  diaria- 
mente para  fora  do  organismo  é  representada,  nos  nossos  climas,  por  3,  a 
que  sáe  pelas  perspirações  pulmonar  e  cutânea  sê-lo-ha  por  2  (i). 

Por  outro  lado,  sabe-se  que  a  exbalação  pulmonar  equivale  quasi  a  um 
terço  da  transpiração,  e  que  esta,  no  homem  adulto,  pesa  quasi  720  gram- 
mas  em  vinte  e  quatro  horas.  Pôde  sem  exageração  afãrmar-se,  que  esta 
quantidade  se  duplica  nos  paizes  quentes,  onde  o  corpo  está  banhado  em 
suor,  e  a  introducção  dos  líquidos  no  estômago  é  seguida  quasi  instanta- 
neamente da  apparição  do  suor,  como  se  os  poros  orgânicos  tivessem  adqui- 
rido a  rapidez  de  exbalação  dos  poros  do  barro  que  serve  para  as  alça- 
razas. 

A  abundância  da  transpiração  nas  regiões  intertropicaes  tem  por  fim 
tirar  á  economia  o  calor  superabundante  e  nocivo  sob  o  qual  succumbiria. 
Segundo  Guérard,  o  homem  adulto  produz,  termo  médio,  2.500:000  uni- 
dades de  calor  por  dia,  e  perde  os  três  quintos  d'esta  quantidade  pelas  duas 
perspirações  (2).  A  abundância  da  transpiração  nos  paizes  quentes  causa  ao 
organismo  consideráveis  perdas.  O  suor  não  é  somente  composto  de  agua; 
tem  saes,  ácidos  orgânicos  (láctico  e  acético),  matérias  animaes,  etc. ;  por- 
tanto a  economia  fica  privada  de  todas  as  substancias  que  este  liquido  con- 
tinha; e  por  este  modo  a  transpiração  abundante  pôde  ser  considerada 
como  uma  das  causas  da  anemia.  As  secreções  liquidas  dos  tegumentos  não 
são  as  únicas  que  augmentam  sob  a  acção  do  calor;  acontece  o  mesmo  ás 
suas  secreções  solidas,  e  a  matéria  unctuosa  dos  folliculos  sebaceos,  como 
as  cellulas  do  pigmento  que  colora  a  pelle,  produz-se  em  maior  abun- 
dância. O  primeiro  d'estes  dois  phenomenos  obsta  a  que  a  pelle  se  seque> 
e  o  segundo  é  o  resultado  da  impressão  habitual  da  luz  muito  viva. 

(1)  Barrai,  Noticia  dos  trabalhos  da  academia  das  sciencias,  tom.  xxvii. 

(2)  Guérard,  Effeitos  dos  bafthos,  etc,  Anaaes  de  hygiene,  1844,  tom.  xxxi,  p.  355. 
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7.^  Modificações  nervosas. — A  íDflaencia  do  empobrecimento  do  san- 
gue, assim  como  a  forte  excitação  do  systema  nervoso  central  recebida  pelas 
superficies  que  estão  em  contacto  com  os  dois  excitantes  geraes  mais  actí- 
Tos,  o  calor  e  a  luz,  e  finalmente  a  superabundância  da  electricidade  atmos* 
pherica  nos  paizes  quentes,  dão  a  rasSo  do  erelhismo,  da  mobilidade  como 
vaporosa  e  do  temperamento  nervoso  dos  europeus  que  durante  certo  tempo 
habitam  estes  legares.  Veremos  brevemente  quaes  são  as  aptidões  mórbi- 
das resultantes  d'esta  causa.  Não  nos  esqueceremos  de  indicar  a  profusão 
de  luz  que  alumia  as  atmospheras  tropicaes  como  origem  de  duas  influen- 
cias: 1.%  sobre  os  olhos,  podendo  chegar  a  ponto  de  fazer  perigar  as  suas 
funcções;  2.^,  sobre  a  totalidade  da  arvore  nervosa,  pelo  estimulo  que  os 
nervos  ópticos,  vivamente  excitados,  transmittem  ao  cérebro.  Em  resumo, 
as  modificações  orgânicas  a  que  está  sujeito  o  europeu,  quando  chega  aos 
paizes  quentes,  podem  classificar^se  do  seguinte  modo :  1.%  elevação  da 
temperatura;  2.%  depressão  do  rhythmo  circulatório  e  respiratório ;  3.^,  di- 
latação dos  fluidos  e  dos  sólidos;  4/,  enfraquecimento  da  digestão  e  dos 
systemas  locomotores  interno  e  externo ;  5.%  preponderância  do  suor,  e 
diminuição  da  quantidade  e  maior  concentração  das  outras  secreções; 
6.^,  engorgitamento  das  vísceras  abdominaes;  7.%  estado  mais  ou  menos 
notável  de  anemia;  8.%  erethismo  nervoso,  em  resultado  do  empobreci- 
mento do  sangue,  e  da  acção  viva  e  continuada  dos  excitantes  lumi- 
noso, calorífico  e  eléctrico.  . 

§  ni— Pathologia  dos  climas  quentes 

Estabelecidos  estes  factos,  estudemos  agora  as  predisposições  mórbi- 
das e  as  doenças  que  d'ellas  dimanam.  As  moléstias  dos  paizes  quentes 
podem  ser  divididas,  relativamente  á  causa  que  as  produziu,  em  duas  ca- 
tegorias principaes :  1  .^  doenças  causadas  pelas  influencias  climatológi- 
cas; 2.^  doenças  causadas  pelos  envenenamentos  phyto-hémico  e  nécro- 
hémico. 

1 .°  Inflammações.  — A  raridade  das  afiecções  inflammatorias  e  a  fre- 
quência das  doenças  nervosas  são  os  dois  factos  culminantes  da  pathologia 
dos  paizes  quentes.  Um  effeito  quasi  inevitável  da  permanência  nas  re- 
giões tropicaes  é  a  rápida  diminuição  do  elemento  globular  do  sangue, 
e  o  erethismo  nervoso  variável  segundo  os  individues.  Ao  mesmo  tempo 
que  as  diversas  nevroses  adqukem  notável  frequência,  tomam-se  mais 
raras  as  inflammações,  principalmente  as  agudas.  Quando  apparece  uma 
phlegmasia,  é  lenta,  e  raramente  ultrapassa  os  limites  da  sub-inflamma- 
ção,  e  termina  pela  induração  mais  vezes  que  pela  formação  de  pus.  Os 
dois  órgãos  que  a  mudança  de  clima  encarrega  de  maior  actividade  phy- 
siologica — a  pelle  e  o  figado — ,são  também  os  únicos  em  que  se  observa 
a  inflammação  suppurati va ;  na  glândula  hepática  formam-se  temiveis  col- 
lecções  purulentas,  observadas  mais  vezes  no  Senegal  que  n'outra  parte; 
e  no  envolucro  cutâneo  apparecQm  pústulas  do  ecthyma,  erupções  furun- 
culosas,  e  muitos  abcessos  que  dão  em  resultado  o  pejamento  das  enfer- 
marias navaes.  O  systema  lymphatico  também  é  sede  de  inflammações,  mas 
têem  desde  o  principio  o  caracter  chronico  em  que  ha  pouco  falíamos;  e 
não  obstante  os  signaes  exteriores  da  angioleucite,  taes  como  o  rubor,  as 
nodosidades,  atumefacção,  etc,  despertam  poucas  sympathias  orgânicas; 
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O  pulso  nao  se  accelera,  a  dor  é  pouco  intensa  e  o  empastamento  diffidl  de 
dissipar.  Observámos  muitos  indivíduos  atacados  de  adenitas  inguinaes  es- 
pontâneas, mas  as  glândulas,  em  vez  de  se  resolverem  ou  suppurarem; 
permaneciam  n'am  estado  de  induração  pertinaz.  Quando  a  inflammaç3o 
invade  certos  órgãos,  como  por  exemplo  os  bronchios,  onde  quaswsempre 
é  franca  e  aguda,  nota-se  que  a  inflammaçlo  catarrhal  é  accessoria,  sendo 
o  elemento  nervoso  a  base  essencial  da  doença ;  por  isso  o  extracto  de  quina 
e  o  regimen  tónico  aproveitam  nos  casos  em  que  a  persistência  do  em^ 
prego  dos  antiphlogisticos  e  o  regimen  debilitante  prolongariam  e  exaspe- 
rariam o  mal.  Os  sectários  da  medicina  physiologica  seriam  obrigados  a 
po-la  de  parte,  ao  ver  de  que  cuidados  e  penosa  convalescença  carece  o 
doente  para  reparar  ás  perdas  causadas  .por  uma  evacuação  sanguinea. 
Â  sangria  geral  e  a  applicação  de  sanguesugas  não  podem  ser  prescriptas 
quando  não  estejam  perfeitamente  in^cadas;  é  necessário  ser  avaro  do 
sangue  dos  doentes,  porque  por  cada  caso  em  que  é  superabundante  ha  dez 
pelo  menos  em  que  está  empobrecido.  Temos  visto  homens  dotados  de  tem- 
peramento sanguíneo  serefm  atacados  de  anemia  depois  de  uma  só  emis- 
são sanguínea  exigida  por  alguma  doença  accidental,  por  exemplo  a  entorse, 
e  convalesceram  lentamente.  Os  outros  meios  alterantes  da  crase  do  fluido 
sanguíneo,  especialmente  os  mercuriaes,  actuam  com  a  mesma  força,  e  du- 
rante o  mesmo  tempo  que  as  sangrias.  Vimos  um  doente  que  tendo  to- 
mado o  licor  de  Van-Switen,  para  combater  accidentes  syphiliticos,  conser- 
vava, dezoito  mezes  depois  de  curado  doestes  padecimentos,  os  signaes 
impressos  na  composição  do  sangue  pelo  sal  mercurial.  Julgámos  muito  im- 
portante para  a  therapeutica  a  tendência  que  téem  as  doenças  dos  paízes 
quentes  para  se  complicaírem  mais  ou  menos  de  anemia,  ou  para  a  produ- 
zirem rapidamente.  Quando  fizemos  a  primeira  viagem  ao  Senegal,  ainda 
não  tinhamos  bem  assente  esta  convicção ;  mas  em  breve  fomos  obrigados 
a  ^er  sóbrios  de  emissões  sanguíneas,  e  raras  foram  as  excepções  d'este 
procedimento,  que  adoptámos  como  regra  geral.  N'este  caso  pôde  com- 
parar-se  a  clinica  dos  paizes  quentes  com  a  das  enfermarias  dos  hospitaes 
marítimos  onde  se  tratam  os  condemnados  ás  galés;  em  ambas,  as  causas 
aindaque  diversas  produzem  resultados  idênticos,  e  a  therapeutica  deve 
modificar-se  senão  quizer  ser  assassina  (l). 

2.®  Doenças  do  apparelho  respiratório. — As  doenças  do  apparelho 
respiratório  são  muito  mais  frequentes  do  que  seriam  se  as  temperaturas 
elevadas  tivessem  a  influencia  preservadora  que  geralmente  lhesattribuem. 
As  affecções  da  arvore  bronchica  predominam  sobre  as  do  parenchima  pul- 
monar, e  a  bronchite  é  tão  commum  como  é  rara  a  pneumonia.  Quando 
esta  apparece  a  bordo  é  quasi  sempre  nos  marinheiro»  pretos,  e  ainda  assim 
nota-se  menos  vezes  que  em  França. 

Entre  a  pneumonia  e  a  hepatite  ha  uma  lei  de  equilíbrio  antagonista 
que  não  escapou  á  sagacidade  dos  médicos  da  marinha.  Poderá  este  phe- 
nomeno  ser  explicado  pela  diminuição  das  funcções  pulmonares  e  pela  in- 
tensidade supplementar  da  acção  depurativa  do  figado? 

Notámos  também  uma  espécie  de  antagonismo  de  frequência  entre  as 
diarrheas  biliosas  e  as  bronchites.  A  bordo  do  Eldorado,  no  primeiro  semes- 

(1)  Historia  medica  da  viagem  da  fragata  Eldorado. 
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tre,  tratámos  7  bronchites  e  84  diarrbeas ;  e  no  segundo  semestre,  pelo  con- 
trario, 45  bronchites  e  22  diarrbeas.  Os  fluxos  intestinaes  pareciam  depen- 
der da  bypersecreçao  do  figado,  resultante  da  influencia  do  calor ;  e  provam 
por  isso  mesmo  que  a  bílis,  sendo  abundantemente  derramada  no  intestino, 
tem  acção  purgativa.  Este  contraste  da  frequência  de  certas  doenças  é,  por 
diversos  motivos,  digno  de  ser  notado. 

Nas  bronchites  tubarias  dos  paizes  quentes  notam-se  certas  particula- 
ridades que  as  distinguem  das  mesmas  affecções  observadas  nos  paizes 
temperados.  Augmentam  de  frequência  á  medida  que  se  eleva  a  tempera- 
tura. A  nossa  observação  comprova  o  que  acabámos  de  dizer.  A  tempera- 
tura media  foi  de  28  graus  centígrados,  no  mez  em  que  observámos  maior 
numero  de  bronchites. 

Este  facto  pôde  ser  explicado  por  duas  hypotbeses :  i  .^,  o  ar  estando 
carregado  de  electricidade,  quando  o  calor  é  intenso,  toma-se  irritante  para 
a  mucosa  do  apparelho  respiratório;  2.%  durante  a  estação  quente  das  re- 
giões intertropicaes,  são  amiudadas  as  variações  quotidianas  do  thermo- 
metro,  as  quaes  em  toda  a  parte  favorecem  a  producçâo  da  bronchite.  A  sua 
natureza  e  marcha  apresentam  particularidades  importantes.  Quando  dura 
muito  tempo,  não  otetante  ser  geralmente  benigna  nos  outros  climas,  tor- 
na-se  ^ave  nos  climas  quentes.  O  elemento  catarrhal  predomina  n'estas 
bronchites :  ha  calor  e  picadas  ao  nivel  dos  grossos  bronchios,  ruidos  sibi- 
lantes e  depois  húmidos,  e  expectoração  mucosa ;  mas  a  febre  é  irregular, 
o  pulso  não  se  desenvolve,  e  a  doença  tem  alternativas  de  resolução  e  de 
retrocesso  para  o  estado  agudo,  em  vez  de  conservar  a  regularidade,  que 
é  o  attributo  das  doenças  catarrhaes. 

Ao  mesmo  tempo,  e  principalmente  quando  a  irritação  bronchica  per- 
siste, ha  prostração  de  forças,  enfraquecimento  da^  nutrição  manifestado 
por  fraqueza  nas  pernas,  cansaço  e  pallidez;  e  estes  symptomas  são  acom- 
panhados de  tosse  pouco  intensa,  algumas  vezes  até  sem  expectoração ; 
o  pulso  conserva-se  pequeno  e  frequente,  mas  sem  febre.  Um  dos  cara- 
cteres doestas  doença^  é  a  rapidez  com  que  desapparece  a  necessidade  das 
emissões  sanguíneas,  nos  casos  em  que  estiveram  indicadas.  Se  houver  fe- 
bre, logoque  termine,  não  devem  os  doentes  continuar  no  uso  de  dieta  de- 
bilitante; n'este  caso  estão  rigorosamente  indicados  os  tónicos  (quina  e 
ferro).  Segundo  as  leis  do  antagonismo  e  da  coincidência  pathologica  for- 
muladas ultimamente  por  Boudin,  a  tisica  devia  ser  rara  nos  paizes  panta- 
nosos, e  a  sua  marcha  muito  lenta  (a).  Os  médicos  da  marinha  que  exer- 
cem a  sua  profissão  em  latitudes  assas  variadas,  deviam  ter  verificado 

(a)  «A  tisica  pulmonar,  as  doenças  das  vias  digestivas  e  das  vísceras  abdominaes, 
e  até  as  lesões  do  coração,  psurece  que  estacionam  "durante  as  viagens  longas,  a  ponto 
de  fazerem  suppor  melhoras,  infelizmente  apparentes ;  porém  na  costa  de  Africa  mar- 
cham com  espantosa  rapidez  para  o  seu  termo  fatal.  Temos  infelizmente  observado 
mais  de  um  exemplo  em  pessoas  que  pertenceram  á  guarnição  doesta  corveta,  e  deixa- 
ram de  existir  pouco  depois  de  chegarem  a  Loanda. » 

J.  /.  da  Coneeifão  Gomes,  relatório  da  estação  naval  da 
corveta  Goa  nos  mares  de  Africa  occidental. 

«Na  minha  opinião  não  ha  clima  essencial  e  constantemente  propicio  aos  tisicos; 
comtudo,  em  certos  casos,  pareceu-me  ter  prolongado  a  vida  d'estes  enfermos  prescre- 
vendo-lhes  a  residência  temporária  em  diversos  paizes.  Sei  de  alguns  tísicos  que  foram 
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este  facto  apontado  por  aquelle  distincto  observador;  porém  é notável  que 
todos  ou  quasi  todos  rejeitem  a  lei  do  antagonismo  (i). 

A  excellente  memoria  do  nosso  coUega  Rochard  (2),  cirurgião  da  mari- 
nha, tira  todas  as  duvidas  sobre  a  influencia  dos  climas  quentes  no  desen- 
volvimento e  progressão  da  tísica.  Querendo  marcar  a  influencia  da  nave- 
gação, e  permanência  nos  paizes  quentes  sobre  o  desenvolviníento  e  marcha 
de  tuberctdos  pulmonares,  termina  com  as  seguintes  conclusões: 

1  .^  A  marcha  da  tuberculose  pulmonar  é  mais  vezes  accelerada  que 
diminuída  pelas  viagens  marítimas. 

2.^  Esta  doença  é  mais  frequente  nos  marinheiros  do  que  nas  praças 
do  exercito;  grassa  com  igual  intensidade  nos  hospitaes  dos  portos,  nas 
estações  navaes  e  nas  esquadras;  os  offidaes^e marinha,  facultativos  e  em- 
pregados de  fazenda,  finalmente  todos  os  que  navegam  estão  sujeitos  a  esta 
lei  commum. 

3.^  A  marcha  da  tísica  é  mais  rápida  a  bordo  do  que  em  terra ;  é  uma 
regra  em  que  apenas  se  notam  algumas  excepções  citadas  por  pessoas  di- 
gnas de  credito. 

4.^  As  profissões  navaes  devem  ser  rigorosamente  prohibidas  aos  man- 
cebos que  pareçam  ameaçados  de  tisica,  aos  quaes  é  costume  aconse- 
lha-las. 

5.^  Os  tuberculosos  somente  poderiam  tírar  algum  proveito  da  navega- 
ção se  estívessem  coUocados  a  bordo  em  condições  hygienicas  espedaes, 
e  mudassem  de  clima  conforme  as  estações  e  as  vicissitudes  atmosphericas, 
o  que  se  não  pôde  effectuar  nos  naviosque  téem  commissões  para  cumprir. 

6.^  Os  paizes  quentes,  considerados  em  geral,  exercem  influencias  no- 
civas, e  acceleram  a  marcha  da  tuberculisação  pulmonar. 

7.^  Os  que  estão  situados  debaixo  da  zona  tórrida,  os  paizes  quentes 
propriamente  ditos,  gosam  d'esta  terrível  prerogatíva,  e  não  devem  ser 
habitados  pelos  tísicos. 

8.^  A  maior  parte  dos  paizes  quentes  situados  fora  da  faixa  equatorial 
também  são  prejudiciaes  aos  tuberculosos;  exceptuam-se  porém  alguns 
pontos  coUocados  nos  confins  d'esta  região  e  limitados  a  pequeno  espaço; 
privilegio  que  devem  a  condições  locaes.  N'estes  legares  parece  prolon- 
gar-se  a  existência  dos  tisicos. 

9.°  É  no  primeiro  periddo  da  tísica  que  deve  aconselhar-se  a  emigração 
com  esperança  de  bom  resultado  (a).  .      , 

para  a  província  de  Cabo  Verde,  onde  se  deram  bem  nos  primeiros  mezes,  e  que  depois, 
quando  lhes  augmentou  o  soffrimento,  regressaram  a  Portugal  ou  á  Madeira  e  senturam 
melhoras  com  a  mudança  de  ares. 

«Aproveitei  a  circumstancia  de  ser  aquella  provinda  formada  por  um  archipelago, 
aconselhando  aos  tisicos  que  mudassem  de  residência,  e  indicando  a  uns  a  ilha  de  Fogo, 
que  tem  fama  de  lhes  ser  favorável,- nâo  obstante  ter  famílias  em  quem  a  tuberculose 
pulmonar  parece  hereditária,  e  a  outros  a  Boa  Vista,  S.  Thiago,  etc. 

Dr,  F,  F,  Hopffer. 

(i)  Relativamente  á  tfuestão.  do  antagonismo,  consulte-se  a  obra  de  M.  A.  Lefévre, 
Da  inãuencia  dos  logares  pantanosos  no  desenvolvimento  da  tisiea  e  febre  tuphoide  em 
Rochefort,  1845. 

(2)  J.  Rochard,  Influenciada  navegação  e  dos  paizes  quentes  na  marcha  da  tisiea, 
A  academia  premiou  esta  obra,'e  adoptou  as  conclusões  com  que  fínalisa. 

(a)  i.<»  As  condiç(5es  climatéricas  da  cidade  de  Argel  sSo  favoráveis  ás  affecç(tes 
do  peito  em  geral  e  á  tisica  em  particular. 
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Adoptámos  estas  opiniões.  Na  nossa  these  inaugural  sobre  as  doen- 
ças da  costa  occidental  de  Africa  indicámos  a  inâuencia  dos  climas  quentes 
na  evolução  dos  tubérculos  (i).  Alguns  dos  nossos  coUegas  foram  mais 
lODge,  quando  avançaram  que  a  geração  doestes  productos  mórbidos  podia 
resultar  da  habitação  prolongada  nos  paizes  quentes.  Nada  vimos  que  nos 
levasse  a  pensar  assim.  Mas  perguntaremos  agora,  haverá  quem  julgue  que 
as  oscillações  da  temperatura  quotidiana,  a  repentina  transição  de  um  para 
outro  clima,  e  o  calor  debiUtante  que  augmenta  a  abundância  dos  suores 
coUiquativos,  possam  ser  indifferentes  á  marcha  da  tisica?  Estamos  con- 
vencidos de  que  se  collocassem  um  tuberculoso  em  temperatura  sempre 
uniforme  a  sua  vida  se  prolongaria,  porque  todas  as  vicissitudes  thermo- 
métricas,  pelo  contrario,  lhe  são  lethaes;  soffre  tanto  quando  passa  de  um 
cluna  frio  para  um  clima  quente,  como  quando  sáe  dos  calores  excessivos 
e  se  expõe  ás  geadas  do  norte.  Finalmente,  seja  qual  for  o  modo  de  resolver 
esta  questão  da  influencia  dos  paizes  quentes,  é  indubitável  que  somente 
se  exerce  por  intermédio  da  temperatura,  e  que  as  influencias  palustres 
lhe  são  estranhas. 

3.^  Doenças  do  apparelho  circulatório. — As  doenças  do  apparelho 
circulatório  são  as  menos  expostas  ao  império  etiológico  das  localidades  e 
temperaturas.  Julgámos  que  os  paizes  quentes  não  dispõem  mais  do  que 
os  outros  para  as  a£fecções  orgânicas  do  coração,  mas  não  diremos  o  mesmo 
relativamente  ás  nevroses  d'este  órgão;  as  palpitações  nervosas,  as  nevral- 
gias do  plexo  cardiaco,  a  angina  do  peito  parecem  preferi-los.  Será  isto 
devido  á  anemia  que  geralmente  origina  as  nevroses?  Estamos  muito  dis- 
postos a  acredita-lo,  não  esquecendo  comtudo  que  a  circulação  sendo  habi- 
tuatanente  vagarosa  nos  paizes  quentes,  diminuo  o  rhythmo  da  actividade 
do  coração,  e  que  portanto  as  doenças  orgânicas  doesta  viscera  podem,  gra- 
ças a  esta  influencia,  ficar  estacionadas ;  sendo  este  o  fim  mais  vantajoso 
que  deve  ter  em  vista  a  therapeutica,  com  que  geralmente  são  combatidas. 

4.°  Doenças  do  apparelho  digestivo. — As  modificações  pathologicas, 
que  o  clima  tórrido  desenvolve  no  apparelho  digestivo,  são  numerosas  e 
importantes.  Já  indicámos  a  anorexia,  causa  inevitável  dos  estados  anemi- 
cos  6  origem  das  convalescenças  morosas.  Umas  vezes  provém  da  atonia 
geral,  e  outras  é  symptoma  de  embaraço  nas  primeiras  vias.  A  vida  seden- 
tária, a  acção  debilitante  dos  suores  excessivos,  a  abundância  de  bebidas, 
de  que  o  calor  não  deixa  abster,  o  uso  de  condimentos  destinados  a  excitar 
o  sentido  do  gosto  sempre  entorpecido,  tal  é  o  complexo  de  condições  que 

2.®  Observa-se  a  tisica  em  Argel  tanto  nos  indígenas,  como  nos  que  nasceram  longe 
d'Africa;  mas  a  moléstia  é  ali  muito  mais  rara  que  na  França  e  no  litoral  do  Medi- 
terrâneo. 

d.'^  O  desenvolvimento  mais  frequente  da  tisica  nos  indigenas,  (árabes,  negros,  mu- 
sulmanos,  israelistas)  é  devido  a  circumstancias  e  causas  indepenaentes  do  cuma. 

4.'*  A  feliz  influencia  do  clima  de  Argel  é  muito  apreciável  quando  se  combatem 
as  predisposições  e  os  symptomas  que  constituem  o  1."  grau  da  tísica. 

5."»  Esta  influencia  é  contestável  sobre  o  1.^  grau  da  tuberculose,  principalmente 
quando  os  symptomas  geraes  sobresáem  mais  que  as  lesões  locaes. 

6/  Essa  influencia  é  fatal  no  3.<*  grau,  desde  que  surgem  os  symptomas  de  amol- 
lecimento  e  desor^anisaçSo. 

Ptetra  Santa,  influencia  do  clima  de  Argel  nas  doenças  do  peito. 

(1)  A  tisica  vae  a  passo  nos  nossos  climas,  e  galopa  nos  paizes  quentes. 
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causam  os  embaraços  gastricoêy  tao  valgares  nos  paízes  quentes.  Dir-se- 
ia  que  esta  doença  pôde  servir  de  prova  da  acclimaçao,  porque  se  torna 
menos  frequente  a  bordo  dos  navios,  á  medida  que  a  estação  naval  se  pro- 
longa ;  facto  fácil  de  explicar  quando  se  considera  que  os  indivíduos  já  estão 
habituados  ao  calor,  e  não  abusam  das  bebidas  aquosas.  É  lenta  e  penosa 
a  convalescença  d'estes  embaraços  gástricos,  os  quaes  parecem  depender 
de  uma  doença  do  epithelium  das  primeiras  vias,  cuja  acção  no  trabalho 
digestivo  ainda  não  foi  verificada ;  n'este  caso,  como  nas  bronchites,  a  mo- 
dificação da  membrana  mucosa  não  é  o  único  elemento  mórbido.  Quando 
sob  a  influencia  da  diet^a  e  dos  vomitórios  desapparecem  as  saburras  da 
lingua,  e  o  apparelho  digestivo  parece  voltar  ás  suas  condições  habituaes, 
o  doente  ainda  fica  abatido  e  pálido,  e  sente  insólita  fraqueza  e  dores  articu- 
lares; a  lingua  aindaque  linipa  de  saburras,  conserva-se  tremula,  a  anore- 
xia não  cessa,  e  o  trabalho  nutritivo  parece  ter  encontrado  um  obstáculo 
real,  bem  que  inapreciável.  Este  estado  pôde  comparar-se  ao  que  acom- 
panha as  bronchites  dos  paizes  quentes,  e  depende  de  perturbações  na  in- 
nervação  do  plexo  solar,  análogas  ás  que  apparecem  no  plexo  nervoso  dos 
pulmões  durante  o  catarrho  bronchico.  Em  ambos  os  casos  altera-se  a  nu- 
trição ;  n'um,  porque  a  hematose  se  faz  mal ;  no  outro,  porque  a  digestão 
é  imperfeita.  A  nevrose  dos  plexos  visceraes,  sobrevindo  depois  da  irrita- 
ção prolongada  das  mucosas  no  ponto  onde  os  seus  ramos  se  distribuem, 
é  um  facto  vulgar  na  pathologia  d'aquelles  paizes,  e  tem  grande  alcance 
therapeutico.  O  embaraço  gástrico  é  tenaz  e  perigoso ;  e  logo  depois  dos 
vomitórios  necessita  da  quina  e  do  ferro,  ou  de  alguma  das  suas  prepara- 
ções. Esta  doença  tão  ligeira  nos  paizes  temperados,  muitas  vezes  no  Sene- 
gal nos  deu  mais  cuidado  que  outras  doenças  graves. 

A  diarrhea  bilíosa  é  uma  das  doenças  próprias  da  acclimação  nos  pai- 
zes quentes.  O  figadotomando-se  subitamente  preponderante,  derrama  no 
intestino  uma  'quantidade  de  bilis  que  excede  as  necessidades  da  digestão, 
e  causa  diarrheas  acompanhadas  de  cólicas,  como  acontece  quando  se  to- 
mam os  evacuantes  dotados  de  acção  especial  sobre  aquelle  órgão.  Estas 
diarrheas  mostram-se  com  todo  o  cortejo  sjinptomatologico  do  estado  bi- 
lioso;  peso  de  cabeça  ou  cephalalgia  gravativa  por  cima  das  orbitas,  náu- 
seas e  vómitos  de  matérias  esverdeadas  excessivamente  amargas;  anorexia, 
lingua  coberta  de  enduto  saburroso  amarellado,  dijecções  impregnadas  de 
bilis,  pulso  pouco  frequente,  pelle  na  temperatura  normal  ou  mais  fria,  falta 
de  sensibilidade  no  ventre,  e  apenas  algum  incommodo  e  embaraço  no  epi- 
gastro,  ou  em  toda  a  zona  supra-umbilical  do  abdómen. 

A  gastralgia  occupa  importante  logar  entre  as  doenças  doestes  paizes, 
mas  não  é  frequente  a  bordo  dos  navios,  porque  as  equipagens  abundam 
em  individues  privados  de  deUcada  sensibilidade  nervosa  e  do  predomínio 
da  vida  intellectual,  que  são  condições  favoráveis  á  apparição  d'esta  dolo- 
rosa nevrose ;  e  somente  a  minoria,  formada  pelo  estado  maior,  está  em  cir- 
cumstancias  de  receber  a  sua  influencia.  Note-se  que  estaiúos  tratando  da 
gastralgia  idiopathica,  qué  por  si  só  constitue  uma  doença  completa;  por- 
que se  tivéssemos  em  conta  os  casos  em  que  apparecem  algumas  das  suas 
expressões  symptomaticas  depois  de  diversas  affecções,  deveríamos  pelo 
contrario  reputa-la  muito  frequente.  As  convalescenças  das  doenças  que 
duraram  muito  tempo,  dão  origem  nos  paizes  intertropicaes  a  um  estado 
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persistente  de  erethisma  nervoso  do  estômago,  caracterisado  por  digestões 
irregulares,  difQceis  e,  algumas  vezes,  acompanhadas  de  vómitos.  Nas  fe- 
bres intermittentes  prolongadas  este  facto  é  muito  vulgar.  Será  devido 
ao  uso  prolongado  do  sulpbato  de  quinina  em  alta  dose? 

Ha  outra  affecção  que  nos  paizes  quentes,  e  principalmente  a  bordo  dos 
navios,  é  frequente  e  duradoura,  e  pôde  ser  perigosa ;  queremos  fallar  das 
constipações  rebeldes,  de  que  os  purgantes  com  difQculdade  triumpbam 
até  mesmo  temporariamente,  e  que,  pelo  contrario,  perpetuam  em  vez  de 
curarem.  A  vida  sedentária  de  bordo  privando  o  tubo  intestinal  do  esti- 
mulo produzido  pelos  músculos  abdominaes,  e  as  torrentes  de  suor  dimi- 
nuindo a  secreção  folliculosa  do  intestino,  e  os  espasmos  causados  pelas 
contracções  do  sphincter  do  anus,  repetindo-se  a  cada  esforço  de  equi- 
librío  operado  durante  os  balanços  do  navio,  sao  as  principaes  causas 
d'esta  inércia  do  ventre.  Alguns  factos  irrecusáveis  levam-nos  a  acreditar 
que  o  enfraquecimento  da  innervaçSo,  na  parte  inferior  da  medula,  não  é 
estranho  a  esta  manifestação  mórbida.  Ordinariamente  o  individuo  sente 
difficuldade  em  mover-se,  emquanto  dura  a  constipação,  que  pôde  prolon* 
gar-se  durante  sete  ou  oito  dias,  sem  que  a  língua  deixe  de  estar  limpa, 
sem  que  o  appetite  diminua,  sem  que  n'mna  palavra^  o  estado  geral  revele 
^  o  menor  soffrimento.  As  raras  matérias  excretadas  durante  este  estado,  en- 
durecidas nas  cellulas  do  cólon,  estão  seccas  e  separadas  umas  das  outras, 
e  a  sua  expulsão  é  extremamente  difScil ;  são  quasi  idênticas  ás  da  cólica 
vegetal,  para  que  a  constipação  não  parece  predispor.  Este  incommodo 
cessa  quando  se  passa  para  os  climas  frios,  porém  a  volta  aos  paizes 
quentes  fa-lo  reapparecer.  Vimos  a  bordo  do  vapor  Eldorado  um  ma- 
rinheiro que  durante  perto  de  dois  mezes  não  teve  dijecções  espontâ- 
neas ;  apesar  d'esta  irregularidade  funccional,  a  lingua  conservou-se  limpa 
e  o  appetite  não  diminuiu,  e  se  não  fosse  o  ligeiro  incommodo  de  ventre  e 
a  morosidade  resultante  ^o  susto  que  a  persistência  da  constipação  lhe 
causava,  poder-se-ía  dizer  que  nada  se  havia  modificado  no  seu  organismo. 
A  applicação  diária  deO«',15  de  aloés  com  Oí',05  de  extracto  alcoólico  de 
noz  vomica,  auxiliada  por  dois  cautérios  nos  lombos,  e  em  ultimo  logar  por 
um  vesicatório  na  região  do  cólon  descendente,  despertaram  as  contracções 
do  intestino  e  fizeram  desapparecer  a  constipação.  Recommendámos  este 
facto  á  consideração  dos  nossos  collegas,  porque  esclarece  até  certo  ponto 
a  natureza  d^^estas  constipações,  cuja  pertinácia  faz  esgotar  os  recursos  da 
medicina. 

Dissemos  ha  pouco  que  as  doenças  do  fígado  são  vulgares  nos  paizes 
quentes;  é  o  facto  mais  notável  e  melhor  verificado  da  sua  pathologia.  As 
hyperemias  d'esta  viscera  ainda  são  mais  frequentes  que  as  inflammações ; 
e  quando  se  repetem,  o  que  acontece  na  maior  parte  dos  indivíduos  que 
navegam  nas  regiões  tórridas,  produzem  certo  grau  de  hypertrophia  da 
glândula  hepática.  É  d'ahi  que  provém  a  tracção,  o  peso  e  a  dor  obtusa  que 
os  enfermos  sentem  no  hypocondrio  direito,  logoque  esquecem  o  regimen 
prescripto,  e  a  extrema  tendência  dos  fluxos  biliosos  para  se  manifesta- 
rem em  vómitos  e  dijecções.  A  icterícia  é  rara,  e  pelo  contrario  a  cólica 
hepática  muito  frequente.  Será  a  concentração  da  bilis  a  causa  de  se  for- 
marem com  tanta  facilidade  os  cálculos  hepáticos? 

5.^  Doenças  do  systema  nervoso. — Duas  circumstancias  principaes 
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devem  explicar  a  frequência  das  doenças  do  systema  nervoso  nos  climas 
intertropícaes :  1  .^,  a  supra-estimulaç3o  dos  excitantes  periphericos  dos 
nervos,  causada  pelos  seus  três  mais  enérgicos  excitantes  exteriores :  o 
calórico,  a  luz  e  a  electricidade:  em  parte  alguma  estes  fluidos  impon- 
deráveis actuam  por  um  modo  tão  intenso  e  continuado;  2.^  o  desenvol- 
vimento quasi  constante  de  um  começo  de  anemia,  que  toma  o  sangue  me- 
nos plástico,  collocando-o  em  condições  desfavoráveis  á  regularidade  da 
'  innervaçao.  Esta  dupla  influencia  não  opera  somente  fazendo  apparecer 
mais  vezes  as  doenças  que  costumam  atacar  as  diversas  partes  da  arvore 
nervosa ;  perturba  também  a  marcha  das  affecções  ordinariamente  coUo- 
cadas  fora  do  seu  dominio,  a  ponto  de  apresentarem  quasi  sempre  alguns 
caracteres  estranhos  á  sua  physionomia  ordinária. 

A  observação  das  doenças  do  systema  nervoso  nos  paizes  quentes  nos 
permitte  concluir,  que  toem  a  sua  sede  no  apparelho  ganglionar  mais  vezes 
que  na  massa  cerebro-rachidiana.  Este  facto  foi  apontado  por  Boudin  nos 
seus  Estudos  de  geographia  medica.  Indicámos  ha  pouco  a  forma  espe- 
cial notada  nos  embaraços  gástricos  e  nas  bronchites  dos  paizes  quentes, 
e  julgámos  ter  achado  a  causa  doeste  phenomeno  na  nevrose  concomitante 
do  plexo  pulmonar  e  epigastriccf,  por  outro  lado  a  enteralgia  espasmódica 
e  a  cólica  vegetal  só  podem  depender  de  um  foco  ganglionar;  finalmente 
a  theoría,  a  menos  improvável,  busca  n'este  ponto  a  origem  das  pyrexias 
intermíttentes  (a).  Âs  palpitações  cardíacas  puramente  nervosas,  essenciaes 
ou  ligadas  temporariamente  aos  accidentes  de  alguma  afiecção  orgânica 
inamovível,  ou  aos  estragos  da  anemia,  são  uma  das  doenças  mais  communs 
nos  mesmos  paizes.  Relativamente  ás  doenças  do  systema  nervoso  central 
da  vida  de  relação,  diremos  que  as  mais  frequentes  são :  vesânias  diversas, 
mania,  calentura  etc. ;  ou  inflammações  devidas  á  acção  confinada  da 

(a) sendo  portanto  constantes  as  lesões  da  medulla  espinal,  e  faltando  muitas 

yezes  nos  outros  orgftoç.  Á  vista  da  desharmonia  entre  a9  lesões  cadavéricas  e  a  summa 

gravidade  dos  symptomas  observados  durante  a  vida,  da  repetiç&o  periódica  doestas  fe- 
res e  da  rapidez  insólita  com  que  progridem,  poucas  vezes  notada  nas  inflammações 
francas,  parece-me  incontestável :  i.",  que  as  febres  de  Anffola  sSo  miasmatícas;  2.*,  que 
a  sua  séae  primaria  e  principal  é  no  systema  nervoso  rachidiano;  3.^,  que  as  irritações 
ou  inflammações  das  vísceras  sSo  consequências  das  congestões  que  acompanham  ou 
complicam  os  paroxismos  das  febres;  4.%  que  sendo  estas  moléstias  mal  tratadas  ou 
muito  repetidas  podem  aquelles  or^s  irritar-se  e  até  inflammar-se.  E  não  obstante 
serem  as  primeiras  febres  as  mais  intensas,  parecerem  as  mais  graves,  confundirem 
facilmente  os  seus  symptomas  com  os  das  inflammações,  e  n'estes  casos  tenderem 
para  o  typo  remittente  ou  degenerarem  no  pseudo-continuo,  comtudo  a  observação  mos- 
tra que  os  doentes  não  sentem  depois  d^ellas  os  padecimentos  chronicos  das  difiTerentes 
vísceras,  embora  o  tratamento  não  tivesse  sido  antiphlogistico,  se  foram  rapidamente 
debelladas;  e  que,  pelo  contrario,  se  as  febres  i'á  são  repetidas,  aindaque  apresen- 
tem symptomas  menos  aterradores,  apparecem  depois  as  lesões  chronicas,  embora  o 
tratamento  tenha  sido  o  antiphlogistico  o  mais  severo  ou  o  antiperiodico  quasi  exclu- 
sivo. E  digo  quasi  exclusivo,  porque  entendo  que  á  cabeceira  dos  doentes  devem 
desapparecer  os  systemas  médicos  exclusivos;  e  por  isso  quando,  como  actualmente,  hou- 
ver grande  numero  de  doentes  plethoricos,  emnora  não  se  explique  a  rasãod'este  phe- 
nomeno e  o  motivo  por  que  em  outros  annos  estão  anemícos  quasi  todos  os  enfermos, 
seguindo-se  na  maioria  dos  casos  ás  emissões  sanguíneas  moderadas  certos  estados  ady- 
namicos  cpe  simulam  as  febres  typboides,  deve  o  pratico  não  ser  systematíco,  attender 
á  constituição  medica  reinante,  e  lançar  mão  dos  meios  que^a  rasão  e  a  experiência  lhe 
^  indicarem.  Loanda,  setembro  de  i84z. 

Dr.  M.  itf.  Rodrigues  de  Bastos,  physico  mór. 
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loz  e  do  calor  extremos,  meningites,  insolações,  oq  alterações  de  textura, 
e  amollecimentos  de  cérebro,  umas  yezes  dependentes  da  cólica  yegetal  e 
outras  primitivas  e  essenciaes.  Pelo  que  respeita  ás  nevralgias  dos  nervos 
da  vida  de  relação,  se  pozermos  de  lado  as  que  dependem  da  cólica  secca, 
ou  do  envenenamento  palustre,  poderemos  afSrmar  que  sao  tão  raras  como 
frequentes  as  nevralgias  ganglionares. 

A  calentura  e  a  insolação,  doenças  espedaes  da  zoúa  tórrida,  merecem 
que  nos  demoremos  em  descreve-las. 

A  calentura  attentamente  estudada  por  um  dos  nossos  coHegas,  Beis* 
ser  (i),  é  o  delirio  febril  súbito,  privativo  dos  paizes  quentes,  tendo  por  ca- 
racter especifico  o  sentirem  os  doentes  irresistível  desejo  de  se  deitarem 
ao  mar.  Beisser  cita  como  causas  doesta  doença  o  calor  da  coberta  durante 
a  noite,  a  accumulação,  o  calor  do  dia  sem  a  mais  leve  aragem,  a  mocidade, 
a  constituição  plethorica,  o  abuso  do  álcool,  etc. ;  n'uma  palavra,  todas  as 
causas  que  favorecem  a  producção  da  byperemia  cerebral,  concorrem  acti- 
vamente, na  sua  opinião,  para  originar  a  calentura.  Qual  é  a  natureza  d'esta 
singular  doença?  Sauvages  cotisidera-a  como  uma  forma  da  meningite; 
Beisser  julga  que  é  ao  mesmo  tempo  uma  irritação  da  massa  cerebral,  das 
meninges  e  da  membrana  interna  dos  vasos,  indica  a  marcha  frequentes 
vezes  epidemica  e  intermíttente  da  calentura,  e  aconselha  o  tratamento  an- 
tipblogistico.  Quando  chegámos  á  costa  de  Africa  esperávamos  ter  occasião 
de  observar  e  estudar  a  calentura;  mas  durante  quatro  annos  (1845-1849) 
não  vimos  um  só  caso  nos  3:000  homens  ali  estacionados.  Fazer  depender 
da  súbita  invasão  da  calentura  os  factos  de  suicídio  e  desapparecímento 
nocturno  de  um  ou  outro  doente  dos  navios,  é  crear  uma  etiologia  sem  pro- 
vas. Receiâmos  também  que  interpretações  análogas  ás  que  acabámos  de 
referir,  e  porventura  algumas  febres  perniciosas  delirantes  mal  diagnos- 
ticadas, tenham  feito  classificar  nas  calenturas  certas  doenças  aliás  muito 
differentes.  Emquanto  a  sciencia  não  possuir  observações  minuciosas  e  bem 
feitas,  é  prudente  duvidar  da  existência  doesta  enfermidade. 

A  insola^o,  accidente  muito  commum  e  algumas  vezes  terrível,  tam- 
bém se  manifesta  na  Europa  meridional;  è porém  ali  muito  menos  grave 
e  caracterisada :  l.^  por  um  erythema  do  rosto  e  das  partes  descobertas 
do  corpo;  2.^  por  descamação  consecutiva;  3.^  pelo  conjuncto  de  sympto- 
mas  geraes  que  revelam  a  congestão  cerebral  ligeira  e  o  começo  da  febre 
angiotenica.  Entre  osf  trópicos  os  accidentes  locaes  da  insolação  ultrapas- 
sam muitas  vezes  o  primeiro  grau  da  queimadura ;  então  o  facultativo  ob- 
serva simples  rubor  erythematoso  e  bolhas  phlyctenoides,  contendo  liquido 
sero-sanguinolentQ,  levantadas  sobre  manchas  violáceas,  seguidas*  de  ulce- 
rações difiSceis  de  curar;  sendo  estes  symptomas  o  resultado  da  acção  pro- 
longada do  sol  abrazador  nas  mãos  ou  nos  pés,  principalmente  quando  estas 
partes  estão  immoveis  sob  os  seus  raios  (2). 

Também  já  observámos  queimaduras  d'este  género  em  marinheiros 

(i)  Dissertação  sobre  a  calentura.  These  de  Montpellier  n.^  73, 1832. 

(2)  Leroy  de  Méricourt  cita  um  facto  notável  de  queimadora  por  insolação.  Quando 
naufragou  a  ÉoussoUe,  um  aspirante  voluntário  que  se  havia  exposto  á  acção  dos  raios 
solares,  tendo  o  tronco  somente  coberto  pela  camisa,  apresentou  no  dia  seguinte  uma 
enorme  phictena  occupando  quasi  toda  a  extensão  do  dorso.  Esta  insolação  foi  causa 
de  uma  lebre  violenta. 
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que  durante  o  dia  tiabam  dormido  nas  gáveas.  Os  acddentes  locaes  da  in- 
solação nem  sempre  se  harmonisam  com  os  symptomas  geraes  que  ella 
pôde  originar.  O  simples  erythema  do  coUo  e  da  face,  ê  até  a  falta  de  rubor 
podem  coincidir  com  symptomas  apoplectiformes  promptamente  mortaes. 
Todos  os  auctores  que  descreveram  as  doenças  dos  paizes  quentes  dtam 
factos  análogos.  Moreau  de  Jonnés  viu  na  Guadeloupe  um  capitão  que  ia  de 
Port-Louis  para  Pointe-a-Pitre,  atacado  de  insolação»  expirar  quasí  subi- 
tamente (i).  Na  Argélia,  algumas  vezes  succumbem  repentinamente  os  sol- 
dados em  resultado  da  insolação,  durante  as  marchas  forçadas  em  terre- 
nos arenosos.  Alguém  quiz  explicar  estas  mortes  súbitas  pela  rarefação  das 
camadas  de  ar,  que  ficam  próximas  de  um  solo  abrazador ;  mas  se  esta  hy- 
pothese  fosse  verdadeira,  os  homens  baixos  e  certos  animaes  seriam  os 
primeiros  atacados,  como  na  gruta  do  cão,  o  que  a  experiência  não  con- 
firma. 

Celle  explica  estes  accidentes  Amestos  pela  producção  repentina  da  con- 
gestão cerebral  (2).  Sobre  os  efieitos  da  insolação,  Tissot  (3)  escreveu  algu- 
mas paginas  que  revelam  a  sagacidade  d'este  eminente  observador. 

Assegura  elle  que  é  muito  perigosa  a  insolação  durante  o  sonmo,  e 
conta  que  dois  ceifeiros,  tendo  adormecido  sobre  um  monte  de  feno  com  a 
cabeça  descoberta  e  exposta  ao  sol,  quando  acordaram  não  poderam  ter-se 
em  pé,  pronunciaram  algumas  palavras  sem  sentido,  e  pouco  depois  mor- 
reram. Se  o  sol  pouco  ardente  de  Lausanne  pôde  produzir  accidentes  doesta 
natureza,  avalie-se  o  perigo  que  corre  o  marinheiro  nas  colónias  quando  se 
deita  ao  sol,  e' principalmente,  o  que  não  é  raro,  se  está  embriagado;  morre 
então,  como  diz  Tissot,  victima  de  duas  apoplexias :  a  solar  e  a  vinhosa. 
Foi  o  que  aconteceu  na  ilha  do  Príncipe  a  um  marinheiro. 

Gomo  é  que  a  insolação  causa  a  morte?  A  impressão  prolongada  da  luz 
resplandecente  irá  pela  extremidade  dos  nervos  ópticos  produzir  no  cére- 
bro abalos  moleculares  que  a  autopsia  não  possa  reconhecer?  Será  porque 
o  sangue,  rapidamente  chamado  para  òs  tegumentos  da  face  e  do  craneo 
pela  acção  rubefaciente  do  sol,  engorgite  também  o  cérebro  e  os  seios  pelas 
numerosas  communicações  vasculares  estabelecidas  entre  a  circulação  in- 
tra e  extra-craneana?  Explicar-se-ha  este  facto  pelo  engorgitamento  san- 
guíneo dos  pulmões,  e  portanto  será  a  congestão  pulmonar  quem  produza 
a  morte,  n'este  caso,  similhante  á  da  asphyxia?  Quantas  hypotheses  tão 
diíBceis  de  combater  como  de  sustentar! 

Quando  o  sol  dos  trópicos  não  causa  accidentes  graves  immediatos,  a 
sua  influencia  no  homem  traduz-se  pela  predisposição  para  contrabir 
certas  doenças,  particularmente  a  febre  amarella.  Riou-Kérangal,  cirur- 
gião da  marinha,  attribue  este  perigo  á  insolação,  e  conta  que  o  clero  das 
Antilhas,  andando  sempre  exposto  ao  sol,  pagou  nobremente  o  seu  tributo 
á  epidemia  sacrificando-lhe  39  dos  seus  membros,  em  60  ou  70  (4).  Maher 
também  acredita  que  a  exposição  ao  sol  predispõe  para  se  contrahir  a  febre 
amarella  (5).  Segundo  Aubert-Roche  os  raios  do  sol  são  muito  para  temer 

i)  Moreau  de  Jonnés,  Guta  dos  europeus j  p.  49. 
(2)  Gelle,  Obra  citada,  p.  53. 

3)  Aviso. ao  povo  sobre  a  sua  saúde.  Paris,  1770,  p.  182  e  seguintes. 

4)  Riou-Kérangal,  These  citada,  p.  17. 
[5)  Maher,  Op.  cit.,  p.  81, 
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uma  hotdi  antes  do  seu  occaso,  guando  quasi  parallelos  ao  horisonte  vem 
cair  sobre  o  rosto  sem  abrigo;  quando,  pelo  contrario,  o  sol  está  no  zenith, 
a  sua  influencia  manifesta-se  principalmente  nasmSos  (i).  Esta  obserração 
tem  alguma  importância  hygíenica. 

Qual  é  o  tratamento  conveniente  da  insolação?  Os  accidentes  locaes  exi- 
gem apenas  os  cuidados  que  reclamam  as  queimaduras  no  primeiro  e  no 
segundo  grau.  O  tratamento  dos  symptomas  geraes  confunde-se  com  o  da 
congestão  cerebral.  Tissot  recommenda  as  sangrias  em  maior  ou  menor 
numero,  e  em  apoio  doesta  pratica,  conta  que  foram  necessárias  nove 
sangrias  para  preservar  Luiz  XIY,  em  1658,  dos  perigos  de  uma  insolação 
que  o  monarcba  contrahiu  tendo  por  longo  tempo  a  cabeça  exposta  ao  sol. 
Pedimos  aos  médicos  da  marinha  que  não  tratem  tão  magestaticamente  os 
seus  doentes,  mas  que  também  não  desdenhem  este  poderoso  meio  the- 
rapeutico.  As  affusões  frias,  recommendadas  por  Tissot,  são  racionaes;  não 
otetante  entendemos  que  o  tratamento  não  pôde  ser  formulado  com  ante- 
cipação, porque  somente  as  clrcumstancias  devem  revelar  ao  medico  as  in- 
dicações e  os  meios  de  as  cumprir. 

6.^  Doenças  do  systema  cutâneo. — O  ai^ento  de  vitalidade  que, 
nos  climas  quentes,  tem  o  envolucro  cutâneo,  impregnado  de  abundante 
suor  e  estimulado  incessantemente  pela  acção  do  calor,  deve  causar  diver- 
sas e  frequentes  erupções;  por  isso  são  communs  o  lichen  tropicus,  opru- 
rigo,  o  pemphigus,  as  angioleucites  superficiaes,  o  ecthyma,  os  abcessos 
sul)Cutaneos,  o  eczema,  os  furúnculos  e  os  herpes.  O  lichen  tropicus  é  o 
supplicio  dos  europeus  nos  paizes  quentes.  Esta  erupção,  simplesmente 
papulosa  ou  vesico-papulosa,  nasce  sob  a  influencia  do  calor  húmido,  e  é 
tanto  mais  geral  quanto  mais  copiosos  são  os  suores.  Occupando  ordinaria- 
mente todas  as  regiões  do  corpo,  o  lichen  tropicus  prefere  os  punhos,  as 
axillas,  a  região  anterior  do  peito,  e  a  parte  interna  das  coxas;  as  suas  pa- 
pulas  separadas  no  principio  reunem-se  depois,  e  formam  agglomerando-se 
largas  manchas  erythematosas  salientes,  que  são  a  sede  de  incommodo 
prurido;  podem  tornar-se  húmidas  e  segregam,  como  o  eczema.  Â  mobili- 
dade d'este  lichen  é  o  seu  caracter  mais  pronunciado ;  desapparece  e  volta 
com  a  maior  rapidez,  segundo  as  modificações  atmosphericas;  e,  quando 
desapparece,  não  produz  accidentes.  A  abundância  das  suas  papulas  está 
em  relação  com  a  quantidade  dos  liquides  introduzidos  no  estômago;  um 
só  copo  de  agua  basta  para  o  fazer  apparecer,  e  com  elle  as  sensações  im- 
portunas de  picada  e  calor.  Segundo  Bienvenue,  cirurgião  mór  da  fragata 
Arethuse,  a  temperatura  minima  de  26  graus  é  o  limite  em  que  se  ma- 
nifesta o  lichen  tropicus;  abaixo  d'esta  temperatura  desapparece  (2).  Con- 
vém verificar  este  facto.  Que  influencia  tem  o  lichen  tropicus  na  saúde? 
Esta  erupção  já  foi  considerada  como  salutar  e  sem  rasão  lhe  attribuiram 
propriedades  depurativas.  Fleury  tendo  notado,  n*uma  epocha  em  que  a 
bordo  da  Zelée  todos  estavam  atacados  d'esta  affecção,  que  a  equipagem 
pôde  permanecer  incólume  n'um  foco  cholerico,  concluiu  doeste  facto  que 
o  lichen  tropicus  tem  propriedade  preservadora  I  Não  obstante  esta  e  outras 
opiniões,  devem  combater-se  certos  preconceitos  muito  arreigados  nos 

(1)  Auber-Roche,  Loc.  cit,,  p.  30. 

(2)  Bienvenue,  Rdaíorio  da  viagem  da  Artíhuse,  Í8Í9  e  1820,  CoUecçfto  de  Brest. 
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habitantes  dos  paizes  quentes,  os  quaes  julgam  desvantajoso  tratar  esta 
doença,  e  muito  para  temer  a  sua  repercussão.  Alem  do  extremo  incom- 
modo  que  causa,  e  da  agitação  nervosa  e  ínsomnia  resultante  do  conti- 
nuo prurido,  que  è  um  dos  seus  symptomas,  esta  erupção  ainda  tem  ou- 
tros inconvenientes ;  poisque  pôde  suppurar  nos  pontos  em  que  o  tegu- 
mento está  em  contacto  comsigo  mesmo  (no  alto  das  coxas  e  nas  axillas)  e 
causar  persistente  incommodo:  deve  portanto  ser  combatida  com  energia. 

Os  melhores  meios  de  tratamento  são  os  banhos  frios  e  as  abluçoes 
frescas;  a  experiência  provou  que  podem  ser  empregados  sem  receio  d* 
accidentes.  Fleury  cita  um  caso,  em  que  esta  doença,  tendo  feito  suppu- 
rar todo  o  braço,  foi  vantajosamente  combatida  com  loções  de  agua  fer- 
ruginosa do  fundo  dos  tanques,  o  que  fez  promptamente  parar  a  secre- 
ção (1).  Und  eDubamel  receiavam  do  uso  dos  banhos  frios;  a  experiência, 
como  dissemos  já,  prova  que  estes  receios  não  toem  fundamento  (2). 

7.®  Doenças  dos  órgãos  dos  sentidos. — Quando  tratámos  das  influen- 
cias marítimas,  dissemos  que  o  órgão  da  vista  está  exposto  a  certos  perigos 
durante  a  navegação  nos  mares  tropicaes.  Também  em  terra  existem  os 
mesmos  inconvenientes:  o  brilho  do  sol,  a  reflexão  da  luz  nas  praias  are- 
nosas, os  corpos  estranhos  irritantes  introduzidos  entre  as  pálpebras,  tudo 
isto  pôde  ser  causa  de  ophthalmias,  cuja  influencia  somente  pôde  ser  annul- 
lada  pela  assiduidade  da  hygiene  ocular.  Em  breve  indicar^nos  as  precau- 
ções necessárias  para  se  evitar  esta  enfermidade. 

8.^  Infecção  palustre.—- (a)  Âs  doenças  ou  predisposições  mórbidas 


1)  Fleury,  Op,  cU, 

ii)  Duhamel,  Op,  eit. 

[a)  De  diversos  officios  e  relatórios  mandados  ao  governo  por  alguns  empregados 
de  saúde  nas  províncias  ultramarinas,  vou  extractar  o  que  jul^o  adequado  a  esclare- 
cer certas  questões  que  muito  interessam  a  pathologia  e  a  hygiene  d'aquellas  provin- 
das. 

Quaes  s2o  as  doenças  reinantes  na  provincia  de  Gabo  Verde  e  as  causas  que  pa- 
reçam produzi-las? 

Que  meios  se  ^npregam  para  as  debellar? 

Qual  é  o  tratamento  apontado  pela  experiência  como  o  mais  conveniente  aos  in- 
divíduos atacados  por  ellas? 

'  As  doenças  reinantes  na  província  de  Cabo  Verde  são :  febres  palustres  ^sob  va- 
riados typos  e  formas),  mais  ou  menos  graves,  segundo  as  estações  do  anno  e  a  nygiene 
dos  indivíduos  atacados,  bronchites  epidemicas,  diarrheas,  furúnculos,  rheumatismo, 
sarna  e  syphilis.  A  dysentería  propnamente  dita,  a  hepatite  franca  e  aguda,  assim 
como  a  ophthahnia  não  sSo  frequentes  nas  ilhas  de  Cabo  Verde,  pelo  contrario,  aquel- 
las  moléstias  sâo  muito  tríviaes  e  adquirem  maior  intensidade  em  Bissau,  onde  é  ende- 
Aiica  a  ophthalmia  purulenta. 

As  causas  d'estas  moléstias  são  evidentemente  as  emanações  dos  pântanos,  a  tem- 
peratura elevada  (30°),  a  humidade,  as  rápidas  variações  thermometrícas  e  eléctricas 
da  atmosphera. 

«Durante  dezoito  mezes  de  destacamento  na  ilha  de  Bissau,  observei  constante- 
mente a  terrível  influencia  que  as  trovoadas  exerciam  sobre  os  doente»  atacados  de 
febres  intermittentes  e  remittentes  biliosas,  que  tornam  tâo  justamente  temido  o  cUma 
d'aquella  ilha.  A  maior  mortalidade  seguia  de  perto  as  grandes  trovoadas.  Ainda  assim 
não  attribuo  só  á  electricidade  atmospherica  um  facto  que  pôde  ser  devido  a  mais  de 
uma  causa.» 
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que  meDcionámos  s3o  o  resultado  directo  do  clima  propriamente  dito,  isto 
é,  da  temperatura  dos  paizes  iutertropicaes.  Ha  outra  categoria  de  affec- 
coes  causadas  indirectamente  peio  calor,  o  qual  favorece  a  producçio  dos 
miasmas  que  lhes  dão  origem:  s3o  as  doenças  infectuosas. 

A  influencia  combinada  da  temperatura  ardente,  da  irradiação  luminosa» 
de  abundante  humidade  e  de  excessiva  electricidade  atmospherica,  activam 
a  vegetação  nos  trópicos.  D'aqui  resulta  que  n'estes,  como  em  todos  os 
legares  onde  a  vida  vegetal  tem  tanta  energia  que  não  pôde  ser  dominada 
pelo  homem,  os  habitantes  lutam  desfavoravelmente  com  poderosas  influen- 
cias morbiflcas.  Este  facto  expUca-se  principalmente  pela  decomposição 
das  matérias  oi^anicas,  a  qual  nos  paizes  quentes  é  incessante,  porque  my- 


Sulphato  de  quinina,  ópio,  tártaro  emético,  ipecacuanha,  calomelanos,  purgantes 
salinos,  cantharídas,  sanguesugas  e  ventosas  escanficadas  sSo  os  meios  de  que  (fiaria- 
mente  ali  se  lança  mSo  para  debellar  as  referidas  doenças. 

«.• 

Na  Praia  reinam  mais  ou  menos  em  todo  o  anno  as  febres  intermittentes  dos  pân- 
tanos. SSo  benignas  pela  maior  parte,  bem  que  teimosas  nos  mezes  de  fevereiro  (in- 
clusive) até  julho,  em  que  principia  a  epocha  das  a^ms.  Em  todos  estes  mezes  poaem 
residir  aoui  os  recemvindos  da  Europa,  passar  soffnveimente  e  sair  sem  terem  sido  ata- 
cados pelas  febres,  uma  vez  oue  nfto  se  exponham  demasiadamente  á  influencia  dos 
raios  solares,  ao  sereno,  ás  indigestões  e  constipações,  causas  determinantes  das  febres 
dos  recemchegados  e  até  dos  indivíduos  acclimados.  Parece,  e  julgo  demonstrado  pelos 
seus  effeitos,  que  certas  causas  predisponentes  toem  então  menos  acçSo  sobre  o  orga- 
nismo, e  que  e  mister  al(;uma  áis  causas  determinantes  ou  occasionaes  para  que  a  febre 
appareça,  isto  na  maiona  dos  casos;  porém  quer  de  uma  ou  de  outra  forma  sSo  fe- 
ramente mais  benignas.  Chegado  o  tempo  das  aguas,  de  julho  ou  agosto  ate  fevereiro 
do  anno  seguinte,  as  febres  tomam  maior  desenvolvimento,  atacam  com  mais  força,  e 
apparecem  endemicamente  em  grande  numero  de  indivíduos.  Sobrevem,  e  akumas  ve- 
zes mesmo  na  melhor  quadra,  os  casos  do  que  aqui  se  chama  vulgarmente  febre  endé- 
mica, isto  é,  uma  espécie  de  affecçSo  typhoide  que  varia  nas  differentes  observações, 
e  igualmente  as  intermittentes  perniciosas.  Nos  casos  de  febre  endémica,  affecção  ty- 
phoide, febre  gástrica  adynamica,  que  dura  mais  ou  menos  dias,  se  os  doentes  melho- 
ram, sobrevem-lhe  de  oroinario  as  febres  intermittentes  que  por  muito  tempo  os  per- 
seguem, debilitando-os  ate  que  lhes  imprimem  os  caracteres  do  que  pôde  chamar-^e 
cachexia  africana. 

Quanto  ás  causas  productoras  d'estas  febre,  todos  os  auctores  que  téem  escripto 
acerca  d'ellas  mencionam  a  influencia  das  lagoas  próximas  de  sitios  habitados  e  de  ou- 
tros focos  de  infecção,  influencia  que  infelizmente  existe  na  villa  da  Praia,  a  qual  está 
cercada  a  ONO.  pelo  valle  da  Fonte  Anna,  em  grande  parte  inculto  e  sempre  húmido  e 
com  táo  pouca  àevaçáo  que  a  agua  do  mar  entra  por  elle  nas  fortes  maresias.  Pelo 
outro  lado  ENE.  é  igualmente  cercada  a  villa  pelo  valle  em  que  corre  a  ribeira  do 
Bom  Cóe,  que  seccando,  passadas  as  aguas,  conserva  todavia  no  seu  leito  bastante  hu- 
midade, achando-se  agua  em  pequena  profundidade.  A  estas  causas  que  téem  influen- 
cia certa  na  producçáo  de  taes  moléstias,  ajunte-se  a  influencia  dos  raios  solares,  prin- 
cipal agente  da  putrefacção  dos  differentes  corpos  orgânicos,  e  conseguintemente  dos 
miasmas  oue  se  precipitam  durante  a  frescura  das  noites,  a  impureza  do  ar  motivada 
por  falta  ae  boa  policia  sanitária,  e  sufficiente  limpeza  das  ruas  e  dos  habitantes,  a  má 
construcçáo  de  casas  cobertas  ainda  em  parte  de  cohno,  as  aguas  que  bebem  os  ha- 
bitantes da  Praia,  e  teremos  causas  suficientes  para  explicar  a  existência  das  febres. 
É  também  necessário  considerar  a  influencia  que  a  temperatura  elevada  e  a  grande  hu- 
midade exercem  sobre  o  oivantsmo,  e  nfto  esquecer  que  a  villa  da  Praia  está  cercada 
na  distancia  de  meil^  uma,  duas  e  mais  léguas,  mormente  na  direcção  norte,  de  monta- 
nhas altas,  que  inutilisam  em  parte  as  frescas  virações,  'V)bretudo  no  tempo  das  aguas, 
em  que  reinam  os  ventos  do  sul,  os  quaes  concorrem  para  fazer  accumular  e  precipitar 
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riades  de  plantas,  crescendo  á  sombr?  de  arvores  seculares,  vegetam  e  mor- 
rem enriquecendo  com  os  seus  detritos  o  húmus  virgem  que  a  agricultura 
não  aproveita,  mas  que  nutre  e  abriga  innumeros  animaes  inferiores,  cujos 
cadáveres  irão  depois  auxiliar  esta  origem  de  emanações  infectuosas.  A  de- 
composição orgânica  acha  ef&caz  auxilio  na  excessiva  humidade  derramada 
na  atmosphera  pelas  florestas  dos  trópicos,  e  nos  obstáculos  que  oppõem 
á  circulação  do  ar  e  á  entrada  da  luz ;  condições  que  as  convertem  em  la- 
boratórios de  decomposições  pútridas,  que  os  ventos  não  podem  percorrer 
sem  se  impregnarem  de  principios  deletérios.  Nos  mesmos  paizes  ha  Ioga- 
res  em  que  estes  principios  morbiâcos  são  mais  nocivos,  como  por  exemplo 
aquelles  em  que  a  agua  doce  se  mistura  com  a  salgada  e  as  immensas  super- 


os  vapores  deletérios.  Acresce  por  ultimo  que  a  exposição  da  Praia  é  ao  sul  e  oeste, 
a  peior  de  todas  n'este  clima,  e  a  sua  situaçáo  no  litoral,  que  entre  os  tro^Hcos  é  geral- 
mente mais  insalubre  que  o  interior  (ceterisparibusj,  mormente  auando  as  terras  sSo 
muito  mais  elevadas  e  um  tanto  arbonsadas.  Por  esla  enumeração  de  causas  a  que  ainda 
poderiam  talvez  juntar-se  outras,  se  vé  que  algumas  nilo  podem  remover-se,  taes  como 
a  situação,  exposição,  latitude  e  correspondente  temperatura;  outras  porém  poderiam 
desapparecer  ou  ser  attenuadas,  o  que  se  conseguina  melhorando  a  construcção  das 
casas,  cuidando  na  limpeza  é  aceio  das  mesmas  e  de  seus  moradores,  das  ruas  e  largos, 
promovendo  a  arborisação  e  cultura  de  escalvados  terrenos  que  cercam  a  Praia,  abrindo 
suficientes  valias  para  sangrar  os  terrenos  húmidos,  aterrando  estes,  o  que  sendo  muito 
dispendioso,  não  é  inexequível,  e  já  com  bom  resultado  se  tem  effectuado  em  outras 
partes  outr'ora  insalubres  e  hoje  saudáveis. 

Pelo  que  pertence  ao  tratamento,  varia  este  nos  casos  de  febre  typhoide,  gástrica, 
adynamica,  sendo  todavia  mais  geralmente  usado  o  antiphlogistico  especialmente  nos 
europeus  ainda  não  acclimados;  todavia  não  é  elle  ministrado  com  mão  tão  larga  como 
na  Europa.  A  experiência  prova  que  as  depleções  sanguíneas  geraes  são  quasi  sempre 
nocivas,  bastando,  na  maioria  dos  casos,  as  sangrias  locaes  repetidas  as  vezes  necessá- 
rias, uma  vez  que  seja  a  sua  acção  coadjuvada  pelos  revulsivos,  antipasmodicos  e  seda- 
tivos, applicaaos  com  a  promptidão  que  a  marcha  rápida  da  doença  reclama  em  certos 
casos.  Logoque  a  febre  tende  a  remittir,  comquanto  simule  ainda  uma  foUaz  appsr- 
rencia  de  continuidade  e  existam  signaes  não  equívocos  de  irritaç(]ies  gástricas  ou  ou- 
tras, recorre-se  com  proveito  ao  sulphato  de  qumina,  dando-o,  em  alguns  casos  e  sem- 
pre nos  accessos  perniciosos,  segundo  o  methodo  de  Forti. 

É  ainda  este  o  medicamento  que  se  administra  nas  differentes  e  variadas  febres 
intermittentes  que  muitas  vezes  se  tomam  remittentes :  umas  e  outras,  attribuidas  ou- 
tr^ora  por  Cullen  á  mesma  causa,  reinam  ás  vezes  no  mesmo  tempo,  mudam  de  tvpo 
e  cedem  aos  mesmos  meios,  o  que  na  verdade  induz  a  julga-las  intermittentes  desde  o 
seu  principio;  degeneram  assim  em  tyi)hoides  e  perniciosas  mais  veze^  do  que  nos  cli- 
mas mais  temperados;  o  que  indica  a  immediata  apphcação  do  sulphato  de  quinina,  e 
exige  que  se  aesprezem  ou  que  pelo  menos  se  dó  geralmente  menos  importância  aos 
symptomas  de  inflammaçôes  gástricas,  e  se  prescreva  logo  e  simultaneamente  o  trata- 
mento apropriado  aos  differentes  casos  e  estados  mórbidos. 

O  typo  diário  é  o  mais  frequente;  segue-se-lhe  o  terção,  e  raras  vezes  o  quartão. 
Outra  circumstancia  se  nota  nas  febres  intermittentes  d*esta  localidade.  Desapparecem 
ellas,  na  maioria  dos  casos  logoque  os  doentes  tomam  42  a  15  grãos  de  sulphato  de 
quinilia,  porém  passados  oito,  doze  ou  quinze  dias,  voltam  de  novo  os  accessos,  e 
os  doentes  continuam  assim  de  dias  a  dias  a  ter  febre  e  a  tomar  aquefle  medicamento, 
seguindo-se-lhe  a  obstrucção  do  figado  e  baço,  e  por  conseguinte  a  deterioração  da  sua 
constituição,  resultados  de  certo  devidos  á  influencia  do  cl  una,  mas  para  que  também 
muitas  vezes  concorre  o  não  haverem  tomada  os  doentes  o  medicamento  em  d6se  ne- 
cessária para  vencer  rapidamente  a  moléstia;  e  isto  ou  por  medo  do  remédio  ou  por 
evitar  a  despeza;  vindo  elle  assim  em  pequena  dose  a  ser  nocivo  ou  inútil.  Acresce 
não  terem  muitas  vezes  as  devidas  cautelas,  a  dieta  e  regimen  apropriados,  e  usarem 
simultaneamente  do  tratamento  racional  e  dos  medicamentos  que  lhes  ensinam  os  ami- 
gos e  os  curandeiros. 
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ficies  orladas  de  mangues  febrigenos  que  occultam  no  seio,  sob  uma  camada 
de  agua  aquecida  pelo  sol,  os  detritos  de  numerosas  gerações  vegetaes  e 
animaes  (a). 

Em  toda  a  parte  ondo  se  putrifica  a  matéria  orgânica,  quer  provenha 
de  uma  planta  ou  de^um  animal,  nasce  um  principio  infectuoso.  O  habitante 
dos  pântanos,  o  lenhador,  o  coveiro  que  revolve  camadas  de  ter^  vegetal, 
o  camponez  que  sulca  a  terra  para  a  semear,  o  operário  que  trabalha  na 
turfa  e  o  mineiro  de  hulhas,  estão  iguaUnente  expostos  á  influencia  d'estes 
miasmas,  os  quaes  toem  sido  confundidos  sob  a  denominação  genérica  de 
miasmas  palustres,  d^onde,  como  já  dissemos,  provém  a  infecção  phyto- 
hemica.  sisbemos  que  a  temperatura  e  a  vegetação  dos  paizes  quentes  lhes 
fornecem  os  mais  activos  elementos  de  decomposição  vegetal,  mas  não  de- 
vemos esquecer  que  a  seu  lado  se  opera  uma  incessante  decomposição  ani- 
mal, d'onde  provém  o  principio  infectuoso  necro-hemico.  Diz-se  geralmente 
que  o  envenenamento  palustre  é  produzido  por  um  principio  sempre  idên- 
tico e  de  algum  modo  indivisível,  o  miasma  dos  pântanos,  e  até  se  julga 
que  só  produz  pyrexias  intermittentes,  o  que  nos  parece  não  estar  de  ac- 
cordo  com  os  factos.  É  indubitável  que  os  miasmas  pantanosos  são  por  sua 
natureza  complexos  e  formados  de  moléculas  cadavéricas  simultaneamente 
vegetaes  e  animaes,  provenientes  de  variadas  espécies;  porém  nada  prova 
que  tenham  as  mesmas  propriedades  pathogenicas,  e  por  isso  facilmente 
se  concebe  que  a  sua  absorpção  pôde  originar  doenças  de  natureza  variada. 
Um  pântano  alimentado  principalmente  por  substancias  animaes,  não  tem 
propriedades  infectuosas  idênticas  ás  de  outro,  em  que  somente  se  putri- 
ficam as  matérias  do  reino  vegetal.  E  tanto  isto  é  verdade  que  ninguém 
pôde  affirmar  que  os  principies  infectuosos  provenientes  da  putrefacção  de 
duas  differentes  espécies  vegetaes  ou  animaes,  sejam  identicamente  os  mes- 
mos. A  pathologia  tropical,  considerada  sob  este  ponto  de  vista,  deixa  de  ser 
nublosa  e  fica  perfeitamente  simplificada;  todas  as  doenças  próprias  dos 
paizes  quentes  que  não  foram  produzidas  pelo  seu  estado  climatologico,  são 
envenenamentos  causados  por  matérias  orgânicas  em  via  de  desaggregação ; 
a  natureza  d'estas  doenças  é  determinada  pela  natureza  e  origem  doestes 

(a)  a  A  insalubridade  do  ar  nas  localidades  pantanosas  parece  principalmente  de- 
terminada pela  reacção  de  matérias  orgânicas  sobre  os  sulphatos,  dando  origem  a  pro- 
ductos  deletérios,  entre  os  quaes  se  conta  o  gaz  sulphydrico. 

«Esta  reacção  pôde  estaibelecer-se,  nSo  somente  .pela  mistura  das  aguas  do  mar  com 
as  aguas  doces,  senão  ainda  todas  as  Tezes  que  os  terrenos  contenham  sulphatos,  materias 
orgânicas,  e  agua,  e  que  a  temperatura  seja  elevada.  Estes  effeitos  observam-se  sobretudo 
durante  os  calores,  ouando  os  terrenos  pantanosos  se  seccam,  e  quando  as  chuvas  do  ve- 
rfto  os  humedecem  ae  novo. 

«Nada  prova  ate  agora  que  ao  gaz  sulphydrico  se  devam  attribuir  os  eíTeitos  das 
emanações  ^udosas;  mas  o  que  parece  bem  estabelecido  é  que  a  reacção,  que  dá  nas- 
cimento aos  miasmas,  produz  muitas  vezes  acido  sulphydrico. 

«Seja  como  for,  a  existenda  d'estas  emanações  não  poderia  ser  seriamente  contro- 
vertida. Arrastadas  com  o  vapor  da  agua,  exercem  a  sua  acção  sobre  vastas  extensões,  e 
os  ventos  podem  leva-las  para  longe;  introduzem-se  na  economia  animal,  quer  depon- 
do-se  na  superficie  do  corpo,  quer  entrando  com  o  ar  nos  pulmões,  ou  com  os  alimen- 
tos nas  vias  digestivas.  Sáo  invisíveis;  unicamente  se  percebe  na  superficie  dos  pân- 
tanos uma  espécie  de  névoa  ou  nuvem,  alguma  vez  com  desagradava  cheiro,  que  se 
exhala  de  um  modo  mais  ou  menos  apreciável,  em  rasi^o  da  natureza  das  aguas  e  da 
elevação  da  temperatura.» 

Annuario  das  aguas  de  França,  pag.  i9  da  primeira  parte. 
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diflerentes  miasmas.  Todas  as  pyrexias  palustres  sob  os  seus  diversos  ty- 
pos,  iutermittente,  remitteote  e  continuo,  o  envenenamento  palustre  ehro- 
nico,  as  nevralgias  palustres  impropriamente  chamadas  febres  larvadas,  a 
febre  amarella,  e  provavelmente  também  a  cólica  nervosa  endémica,  pro- 
cedem da  infecção  produzida  pelos  detritos  vegetaes;  a  dysentería  quando 
reina  epiUemicamente  é,  pelo  contrario,  a  manifestação  da  influencia  de 
miasmas  cadavéricos  animaes  (a).  Estabeleçamos  estas  asserções  sobre 
factos. 

Seria  supérfluo  discutir  a  origem  infectuosa  das  febres  palustres.  Mn- 
guem  ignora  que  ellas  apparecem  na  visinhança  dos  pântanos  e  nos  toga- 
res em  que  se  curte  o  linho,  a  bordo  dos  navios  húmidos,  no  litoral  do 
mar,  etc,  n'uma  palavra,  sempre  que  as  substancias  vegetaes  ou  os  seus 
detritos  vasosos  estejam  expostos  á  influencia  alternada  da  agua  e  do  ar.  De- 
penderão da  espécie  vegetal  d'onde  procede  o  miasma  febrigeno,  as  suas 
diflerenças  de  typo,  de  forma  e  de  gravidade?  Pôde  não  admittir-se  o  facto, 
mas  rejeita-lo  absolutamente  é  impossível.  Quando  em  doses  alterantes, 
se  assim  nos  podemos  explicar,  o  veneno  palustre  se  introduz  na  economia 
não  causa  pyrexias;  produz  logo  a  cacbexia,  tão  vulgar  nos  paizes  quentes, 
ora  desacompanhada  de  outras  manifestações  mórbidas,  ora  consecutiva  a 
accessos  febris  prolongados.  Será  o  mesmo  veneno  o  que  produz  as  nevral- 
gias anómalas  ou  larvadas?  Pôde  suppor-se  que  apesar  de  provir  da  putre- 
facção  vegetal  e  de  ter  a  quina  por  antídoto,  diíTere  por  algum  modo  do 
principio  que  dá  origem  ás  pyrexias  intermittentes. 

Ha  duas  espécies  de  nevralgias  palustres,  umas  fixadas  nos  ramos  ner- 

(a)  Recommendo  aos  colleeas  que  exercem  a  clinica  na  Africa  a  leitura  do  livro 
d*onae  extrahi  os  seguintes  trecnos : 

«A  necessidade  me  fez  procurar  outros  remédios.  Usei  de  um  que,  sendo  o  mais 
violento  e  mortal  veneno,  é  ao  mesmo  tempo  um  dos  mais  effica2es  e  fieis  ^.ntidotos 
das  febres  intermittentes  quotidianas.  Este  é  o  arsénico  branco.  EUe  nunca  faltou,  sendo 
dado  em  uma  perfeita  intermissão,  de  curar  de  todo  as  febres. 

Arsénico  branco dois  grSos. 

Cali  tartarísado seis     » 

Triturem-se  e  ajunte-se 
Conserva  de  rosas q.  s. 

Formem-se  duas  pilulas. 

«Achei  na  noz  vomica  virtude  igual  ou  superior  á  da  quina  para  curar  as  febres 
intermittentes  quotidianas.  A  sua  dose  no  espaço  de  uma  mtermissSo  pôde  chegar  a 
uma  oitava 

Noz  vomica. uma  oitava. 

Raiz  de  genciana  em  pó meia     « 

xarope  commum q.  s. 

Formem-se  pilulas. 

«As  febres  terçais  e  quartSs  resistem  á  quina,  porém  ha  um  remédio  tSo  certo  e 
efficaz  como  o  arsénico  branco  nas  quotidianas.  A  casca  externa  do  coco,  da  qnial  se 
faz  uso  nara  escovas,  preparada  em  cozimento  e  bebida  nos  dias  livres,  jamais  deixou 
de  cura-las. 

Casca  de  coco  contusa. dez  onças. 

Agua  pura quatro  libras. 

Ferva  até  rrauzu*-8e  a  duas,  degira-se  por  três  horas  e  côe-se.» 

José  Pinto  de  Azeredo,  Ensaios  sobre  alçumas  enfermidades  de  Angoía. 
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T0606  cerebro-radiídeanos  e  outras  nos  ramos  ganglionares.  Esta  distincçio 
de  que  ainda  ninguém  se  tinha  lembrado,  deve  elucidar  a  natureza  de  certas 
endemias  dos  paizes  intertropicaes,  e  com  muita  especialidade  a  da  cólica 
vegetal.  Já  n'outro  iogar  discutimos  a  origem  d'esta  notável  enfermidade, 
ê  dissemos  que  a  transformação  quasi  constante  da  cólica  secca  em  accessos 
intermittentes,  e  a  sua  marcha  algumas  vezes  periódica,  nos  tinha  sugge- 
rido  a  idéa  que  talvez  fosse  uma  febre  larvada  palustre  fixada  de  preferen- 
cia sobre  os  ramos  ganglionares.  Quanto  mais  reflectimos  napathologia  es- 
pecial dos  paizes  quentes  tanto  mais  esta  opinião  se  arreiga  no  nosso  espirito, 
e  se  em  outra  epocha  a  julgámos  duvidosa,  hoje  nos  parece  mais  que  verosi- 
mil.  Se  o  tratamento  com  a  belladona  que  aconselhámos  e  tem  sido  empre- 
gado com  vantagem  pelos  nossos  collegas,  faz  parar  os  terriveis  accidentes 
da  cólica  vegetal,  este  facto  não  depõe  contra  a  origem  palustre  da  doença  (a) ; 


(a)  Á  COLIGA  8BCGA 

Os  médicos  da  marinha  francesa  estão  na  actualidade  divididos  relativamente  á 
etiologia  da  cólica  secca. 

Julgam  uns  que  esta  doença  depende  de  um  agente  especifico,  cuja  natureza  n2o 
podem  precisar,  não  obstante  reconhecerem-lhe  anaToda  com  a  dos  miasmas  palustres; 
querem  outros  que  seja  uma  enteralgia  rheumatísmal,  dependente  das  rápidas  transi- 
ções de  temperatura;  outros  porém  pretendem  que  ella  tem  identidade  de  origem  com  a 
cólica  saturnina,  e  se  revela  por  iguaes  manifestações  pathologicas. 

Do  lado  dos  primeiros  continua  a  estar  o  auctor  a'este  Uvro,  acreditando  até  que 
as  emanações  das  hulhas  arrecadadas  húmidas  nos  paioes  dos  navios  possam  á'àií  in- 
fluir poderosamente  como  elementos  etiológicos  d'esta  terrível  enfermidade  (pag.  26). 
£m  defeza  dos  segundos  acudiu  ultimamente  Lefévre,  director  do  serviço  de  saúde  naval 
em  Brest,  em  uma  notável  memoria,  na  qual  a  cada  passo  se  encontram  considerações 
de  muito  peso  ao  lado  de  documentos  importantissimoà. 

Tratando  da  identidade  da  cólica  secca  com  a  cólica  plumbica,  este  distincto  obser- 
vador assegura  com  Vastel-Lemarié  que  ambas  téem  os  mesmos  phenomenos  prodro- 
micos,  a  mesma  serie  de  symptomas  graves  (entre  os  quaes  predominam  a  dor,  a  prí- 
sSo  do  ventre,  a  paralysia  consecutiva  das  extremidades,  a  orla  gengival  descripta  por 
Burton,  etc.),  idênticas  complicações  e  iraal  perigo  de  reincidência  de  enfermidades  in- 
curáveis. Nfto  são  portanto,  no  seu  modo  de  ver,  duas  individualidades  mórbidas  dis- 
tinctas,  filhas  de  diversas  causas,  revelando-se  por  caracteres  difierentes;  sâo,  pelo  con- 
trario, uma  e  mesma  doepça. 

Citando  o  facto,  aliás  incontroverso,  de  que  a  cólica  secca  era  antigamente  (antes 
de  1830)  muito  rara  nos  navios  francezes,  procura  a  explicação  do  augmento  progres- 
sivo d'esta  enfermidade : 

i."*  Na  applicaçflo  do  vapor  á  navegaçSo,  aogmentando  a  bordo  a  quantidade  4m 
metaes  e  particularmente  a  do  chumbo; 

2."  Na  adopção  dos  apparelhos  distilladores,  e  no  uso,  como  bebida,  da  agua  distil- 
lada; 

3.«  No  emprego,  na  rw^  da  equipagem,  das  conservas  alimentares  de  Appert,  fe- 
chadas em  caixas  de  folha  de  Flandres  sddadas  com  chumbo; 

4.«  No  uso  regulamentar  das  jarras  com  syphões  metallicos,  e  das  bombas  eom 
tubos  de  chumbo. 

5.<>  Na  pratica  de  zincar  o  interior  dos  tanques,  onde  se  (guarda  a  agua. 

Para  se  avaliarem  os  germens  de  envenenamento  saturmno,  existentes  a  bordo, 
cita  também  o  facto  de  se  gastarem  12:226  kilogrammas  de  chumbo  no  casco  e  divisões 
interiores  de  uma  nau  de  90  peças,  abstrahindo  do  oue  contéem  o  minio  e  o  lithargirio, 
empregados  na  pintora  intenor  dos  navios,  e  nos  lutos  das  suas  machinas  e  caldeiras. 

O  governo  francez,  tendo  na  devida  conta  as  considerações  apresentadas  por  tão 
distincto  medico,  ordenou : 

1.*  Que  os  tubos  por  onde,  a  bordo  dos  navios,  passa  a  agua  doce  sejam  de  ferro. 


296  INFLUENCIAS  EXTERIORES 

também  a  belladona  faz  cessar  as  dores  d'esta  nevralgia  especifica  como 
as  da  nevralgia  frontal  devida  a  causas  sypbiliticas ;  é  um  tratamento  sym- 
ptomatico  e  nada  mais.  Se  finalmente  a  cólica  secca  tem  reincidências  inva- 
riáveis, ese,  como  todos  os  nossos  coilegastéem  observado,  o  marinheiro  que 
teve  um  ataque  de  cólica  deve  regressar  á  pátria  sob  pena  de  recaída,  é 

quando  as  curvas  e  outras  disposições  dos  logares  em  que  devam  ser  collocados  oSo 
exijam  absolutamente  que  se  empreguem  os  canos  de  chumbo; 

2.°  Que  não  se  zinque  o  interior  .dos  istnques  de  ferro; 

3.0  Que  os  utensilios^e  vasos  de  cobre,  ou  de  quaesquer  liffas  que  contenham  este 
metal  sejam  cobertos  de  estanho  puro,  e  que  haja  todo  o  cuidaao  em  conserva-los  per- 
feitamente estanhados: 

4.'^  Que  os  vasos  destinados  a  preparar,  conter  ou  medir  substancias  alimentares 
ou  liquidas  nSo  possam  ser  construídos  de  chumbo,  de  zinco  ou  de  ferro  galvanisado; 

o.**  Que  nenhum  doestes  vasos  e  utensílios,  se  forem  de  estanho,  tenha  mais  de  10 
por  cento  de  chumbo,  ou  de  qualquer  outro  metal; 

6.<^  Que  os  tubos  e  torneiras  por  onde  passe  o  vinho  ou  outros  liquidos  sejam  de 
ferro,  e  oue,  se  forem  de  cobre,  se  conservem  bem  estanhados; 

7.<»  Que  08  bocaes  dos  syphões  das  jarras  da  agua  sejam  feitos  de  madeira  de  bu- 
cho e  parafusados  nos  mesmos  tubos. 

O  que  deixei  dito  mostra  que  esta  questão  não  tem  sido  descurada,  e  que,  pelo  con- 
trario, se  tem  apreciado  a  sua  reconhecida  importância,  relativamente  á  saúde  das  tri- 
pulações dos  navios.  As  medidas  hygienicas  apontadas  provam  também  o  cuidado  com 
que  em  Franca  se  attendem  as  exigências  da  nygiene  navaJ,  e  se  procura  quanto  pos- 
sível afastar  aos  navios  tudo  o  que  possa  ser  suspeito  de  causar  a  cólica  secca,  bem  que 
na  sua  etiologia,  como  já  dissemos,  não  haja  accordo  de  opiniões. 

Não  é  meu  intento,  nem  que  o  fosse  caberia  nos  acanhados  limites  de  uma  nota, 
dizer  detidamente  o  que  penso  relativamente  a  este  assumpto;  mas,  ainda  assim,  não 
devo  omittir  alguns  factos  que  possam  servir  de  materiaes  a  quem  pretenda  fazer  obra 
de  maior  vulto. 

l.«  Os  cirurgiões  da  marinha  portugueza  não  citam  a  cólica  secca  nos  seus  relató- 
rios de  viagem,  e  sei  de  muitos  que  nunca  a  observaram,  não  obstante  terem  permane- 
cido por  muitos  annos  nas  estações  navaes  de  Africa,  onde,  segundo  diz  Lefévre,  a  ele- 
vação da  temperatura  é  condição  favorável  ao  envenenamento  causado  pelo  chumbo, 
e  a  cólica  dizmia  as  tripulações  dos  navios  francezes. 

2.<*  O  dr.  M.  M.  R.  de  Bastos,  que  durante  alguns  annos  exerceu  o  logar  de  phy- 
aico  mór  de  Angola,  não  viu  nos  hospitaes  de  Loanda  nenhum  caso  de  cólica  secca. 

3.®  No  mesmo  caso  está  o  dr.  F.  F.  Hopffer  que  serviu  como  empregado  de  saúde 
na  ilha  de  S.  Vicente,  cujo  porto  é  muito  procurado  pelos  navios  que  para  ali  trans- 
portam o  carvão  necessário  aos  vapores^  que  téem  de  seguir  para  o  sul  ao  equador. 

4.'^  Nos  mappas  nosologicos  aos  hospitaes  de  Loanda,  e  das  iUias  de  s.  Thomé  e 
S.  Thiago,  referidos  ao  anno  de  1860,  não  vejo  que  n^esses  estabelecimentos  se  tratas- 
sem doentes  de  cólica  secca. 

5.0  Em  1851  fundearam  em  frente  de  Macau  as  fragatas  francezas  Constantine  e 
Jeanne  d^Arc,  da  estação  naval  da  índia  e  China,  e  pouco  depois  mandaram  para  o  hos- 
pital militar  trezentos  doentes,  tendo  a  maior  parte  cólica  secca.  Emquanto  isto  acon- 
tecia nos  navios  francezes,  os  vasos  de  ffuerra  portu^ezes  estacionados  n'aquelles  ma- 
res não  tinham,  nem  a  bordo  nem  no  hospital,  individuo  algum  atacado  pela  mesma 
doença.  Este  facto  ainda  se  toma  mais  notável  quando  se  considera  que  as  fragatas 
eram  de  vela,  e  que  por  isso  não  expunham  as  suas  equipagens  ás  emanações  de  grande 
quantidade  de  hulha. 

6.0  Nos  navios  portuguezes  não  se  usa  (la  agua  ditíiUada  para  bebida^  nem  se  aci- 
dula a  agua  das  jarras;  as  conservas  de  Appert  ou  de  Fastier  não  fazem  parte  da 
ração  regulamentar  do  marinheiro,  e  apenas  se  distribuem  aos  doentes,  e,  com  este  des- 
tino, são  quasi  sempre  preparadas  em  Lisboa,  pouco  antes  da  saída  dos  navios. 

Estes  lactos  e  a  circumstanda,  aliás  muito  attendivel,  de  ser  rara  a  coUca  secca  nos 
navios  inglezes  e  norte-americanos  das  estações  navaes  de  Africa,  ao  passo  que  é  muito 
frequente  nos  francezes,  vão  de  encontro  á  opinião  de  Fonssagrives,  e  dão  margem  a 
suppor-se  que  a  doença  tem  a  bordo  causas  locaes,  independentes  das  emanações  das 
hmnas. 
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porque  nSo  foi  tratado  com  o  antídoto  das  doenças  palustres,  a  quina  (a). 
Vé-se  portanto  que  a  therapeutica  da  cólica  vegetal  está  directamente  em- 
penhada na  verificação  d'esta  hypothese  etiológica. 

Assim  como  a  cólica  secca,  aindaque  produzida  pela  putrefacçSo  vege- 
tal (6),  (o  nome  de  cólica  vegetal,  deve-lhe  ser  conservado)  (i),  deriva  de 
um  elemento  palustre  distincto  do  que  origina  as  pyrexias  intermittentes, 
do  mesmo  modo  o  miasma  de  que  procede  o  typho  ahiarello  n3o  pôde  ser 
considerado  como  idêntico  ao  das  febres  dos  pântanos,  e  differindo  só  na 
intensidade :  téem  apenas  analogia  de  natureza.  O  plano  d'esta  obra  não  nos 
deixa  entrar  na  questão  litigiosa,  obscura  e  principalmente  tão  controvertida, 
da  natureza  da  febre  amarella.  Julgámos  esta  doença  altamente  infectuosa, 
admittindo  a  opinião  de  Chervin.  O  veneno  que  a  produz  nasce  n'um  pân- 
tano natural  ou  accidental ;  a  sua  causa  é  a  putrefacção  dos  vegetaes  sob 
a  influencia  de  elevado  calor :  se  este  flagello  se  mostra  epidemicamente^ 
e  se  tem  *intervalIos  mais  ou  menos  longos  de  inactividade,  isto  depende 
de  não  ser  a  flora  palustre  sempre  a  mesma,  e  de  nem  sempre  produzir 
miasmas  idênticos  (2). 

Emquanto  á  dysenteria  epidemica,  ou  antes  endémica,  doença  cruel, 
cuja  influencia  lenta  esuccessiva  causa  estragos  muito  superiores  aos  que  a 
febre  amarella  produz  repentina  e  temporariamente,  julgámos  que  a  sua 
origem  reside  nas  decomposições  orgânicas,  mas  que  estas  não  dependem 
da  decomposição  das  plantas,  mas  sim  da  que  se  efiiectua  nos  animaes.  Os 
marinheiros  que  passam  a  noite  junto  de  um  pântano  infecto  adoecem; 
uns  téem  dysenteria  e  outros  febres  intermittentes,  e  isto  acontece  porque 
uns,  em  virtude  de  predisposições  individuaes,  receberam  os  germens  da  in- 

(a)  Muitos  téem  sido  os  medicamentos  experimentados  para  substituir  a  quina. 
Ultimamente  recommendou-se  a  piperína  com  este  intuito  em  um  estudo  feito  pelo 
dr.  Meli  acerca  da  historia  natural,  chimica  e  therapeutica  da  pimenta  negra  e  da  cu- 
beba.  A  Prnze  mèdieale  bdge,  que  extractou  este  trabalho,  demonstra  o  vsuor  da  pipe- 
rína: i.^  porque  a  sua  acção  é  tâo  segura  como  enérgica  e  rápida;  2.^,  porque  como 
febrífuga  é  mais  poderosa  e  menos  incommoda  que  a  quina  e  os  succedaneos  doeste  me- 
dicamento. J.  J.  da  Conceição  Gomes,  cirurgião  oa  armada,  estando  em  Damão,  applicou 
a  piperína  sem  obter  algum  resultado  notável.  Attribue  a  inefficacia  d'este  medicamento 
ao  frequente  uso,  ou  para  melhor  dizer  ao  abuso  que  os  indígenas  da  Índia  &zem  da 
pimenta. 

(ò)  A  orla  gengival  descripta  por  Burton  como  signal  pathognomonico  da  intoxi- 
cação saturnina  tem  sido  observada  em  doentes  ata<^os  de  cólica  secca;  o  que  nos  leva 
a  suppor  que  o  chumbo,  que  em  grande  quantidade  existe  a  bordo,  e  a  anemia  resul- 
tante da  intoxicação  palustre  devem  ter  grande  parte  na  producção  d'esta  doença. 

TRATAMENTO 

Banhos  geraes  quentes  ou  semicupios;  envolver  o  doente  em  cobertores  de  lã  ma- 
lhados em  agua  quente  frequentes  vezes  rraovada;  applicar  internamente  10  centigram- 
mas  de  extracto  de  belladona  duas  ou  três  vezes  ao  dia.  Se  a  dor  for  violenta  usar  do 
ehloroformio.  A  experiência  prova  oue  os  drásticos  são  prejudiciaes,  e  que  a  dor  co- 
meça a  diminuir  ao  quarto  aia  d'esie  tratamento,  e  cessa  completamente  ao  ouinta 
Prescrever  então  30  grammas  de  óleo  de  rícino  para  estabelecer  evacuações  abundantes. 

Ma  convalescença  conservar  o  vento  livre. 

Le  Grain,  cirur^ão  da  marínha  franceza. 

(i)  Depois  de  escríptas  estas  linhas  appareceu  esta  idéa  formulada  por  Detrouleau. 

(2)  Estas  eonúdenções  são  as  mesmas  que  expozemos  quando  tratámos  da  infec- 
ção náutica. 
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feccSo  phyto-hemica,  e  outros  os  da  infecção  Decro-hemica.  A  vida  é  um 
poderoso  reactivo ;  dissocia  os  elementos  que  a  analyse  não  pôde  separar. 
Será  necessário  lembrar  os  casos  em  que  a  dysentería  epidemica  pôde  ser 
causada  por  um  foco  material  apparente  de  putrefacção  animal,  como  os 
campos  de  batalha,  os  cemitérios  mal  situados  ou  as  industrias  perniciosas? 
Ninguém  mostrou  mais  claramente  que  Golias  a  natureza  infectuosa  da  dy- 
senteria  dos  paizes  quentes.  <A  dysentería  epidemica,  disse  este  distincto 
medico  na  sua  excellente  these,  é  occasionada  por  um  miasma  proveniente 
das  matérias  orgânicas  em  putrefacção  (a),  o  qual  tem  na  sua  origem  e  eflei- 
tos  a  maior  analogia  com  o  que  causa  a  febre  intermittente,  differíndo  apenas 
na  manifestação  dà  sua  influencia  sobre  o  organismo,  poisque  esta  é  con- 
tinua em  vez  de  ter  intermittendas.  Admittimos  também  que  a  constitui- 
ção atmospheríca  modifique  o  miasma  e  possa  dar  origem  a  complicações 
tão  variáveis  como  ella  mesma  (l)>.  Aceitámos  esta  explicação  alterando-a 
em  parte,  porque  entendemos  que  o  miasma  dysenterico,  como  lhe  cha- 
mava Kreysig,  procede  de  putrefacção  animal ;  e  é  este  o  motivo  por  que  a 
enfermidade  que  produz  se  afasta  de  outras  dos  paizes  quentes,  que  aliás 
toem  n'aquelles  paizes  muitas  analogias  entre  si,  e  dá  a  rasão  da  inutilidade 
da  quina  nadysenteria,  não  obstante  ser  vantajosa  no  tratamento  d'aquellas 
doenças.  Desnecessário  é  dizer  que  distinguimos  a  dysentería  geral  e  ma- 
ligna do  catarrho  simples  do  intestino  grosso  produzido  pelo  arrefecimento ; 
ha  entre  estas  duas  affecções  a  mesma  distancia  que  separa  a  febre  typhoide 
da  enterite  villosa.  A  febre  dysenterica  è  a  única  que  depende  da  infecção. 

Resumiremos  este  artigo  nas  seguintes  proposições: 

1.^  Algumas  doenças  dos  paizes  quentes  são  climatéricas,  outras  me- 
pbyticas  ou  infectuosas. 

2.°  As  doenças  infectuosas  dependem  de  se  ter  absorvido  um  miasma 
proveniente  da  putrefacção,  cuja  origem  é  vegetal  ou  animal. 

3.®  O  veneno  vegetal  causa  pyrexias  palustres  de  differentes  typos,  o 
envenenamento  palustre  apyretico,  a  febre  amarella,  e  as  nevralgias  palus- 
tres cerebro-rachidianas  ou  ganglionares;  entre  estas  pôde  contar-se  a  có- 
lica nervosa  endémica.  A  quina  cura  as  doenças  dependentes  doeste  princi- 
pio infectuoso;  é  portanto  provável  que  cada  uma  d'ellas  seja  produzida 
por  um  miasma  de  natureza  especial. 

4.^  A  dysenteria  dos  paizes  quentes  e  talvez  a  peste  (Golias)  procedem 
da  absorpção  de  um  miasma  animal. 

5.^  Nos  pântanos  formados  pela  natureza  ou  pela  arte  com  detritos  ve- 
getaes  e  animaes,  existem  estes  dois  venenos.  As  condições  climatéricas 
dos  paizes  quentes  dão  notável  actividade  ao  seu  desenvolvimento  e  difib- 
são.  Se  os  togares  baixos  ou  pantanosos  da  França  estivessem  sujeitos  a 
estas  condições  seriam  indubitavelmente  o  foco  de  endemias  infectuosas 
próprias  das  regiões  tórridas. 

^)  Já  em  1799  era  da  mesma  opinião  o  physico  mór  Joeó  Pinto  de  Azeredo  nos 
seus  Enmo$  sobre  as  enfermidades  de  Anaola.  Porém  como  as  dysenterías  quasi  sem- 
pre acompanham  as  febres,  ou  antes  ou  depois,  como  as  causas  próximas  e  remotas 
entre  si  sâo  as  mesmas,  inclino-me  a  pensar  que  os  effluvios  também  produzem  dy- 
sentería quando  acham  disposição  nos  mtestinos,  assim  como  produzem  febre  achando 
disposição  nos  extremos  vasos  da  cútis. 

íi)  Colas,  Op.  eit. 

;1)  Golas,  Loc.  cU.,  p.  i2. 
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ARTIGO  m— Climas  polares 

A  vida  superabunda  nos  paizes  qaentes,  e,  pelo  contrario,  só  a  custo 
se  mostra  nas  regiões  polares.  Em  vez  dos  vegetaes  gigantescos,  cujas  pro- 
porções revelam  a  riqueza  do  solo  em  que  germinam,  apparecem  n'estas 
regiões  alguns  musgos  e  licbens  infesados;  em  logar  da  atmosphera  cheia 
de  luz  e  penetrada  de  calor,  o  viajante  observa  o  céu  nubloso  e  glacial; 
em  logar  do  oceano  que  patenteia  á  industria  um  caminho  fácil  e  livre,  ha 
ali  um  mar  a  que  os  frios  hyperboreos  deram  a  immobilidade  da  morte: 
taes  são  as  regiões  polares  em  que  a  audácia  e  o  engenho  do  homem  so- 
mente penetraram  para  acharem  barreiras  que  até  hoje  ainda  não  pode- 
ram  transpor.  Entre  esta  zona  triste  e  a  dos  climas  temperados  está  ou- 
tra, cuja  temperatura  media  annual  não  desce  abaixo  de  zero  e  nem  sobe 
acima  de  -f-  ^l  abrange  os  paizes  frios  propriamente  ditos;  o  parallelo 
que  passa  por  Stockohno  constituo  exactamente  o  seu  limite  sul,  e  o  paral- 
lelo em  que  está  coUocado  o  cabo  norte  (Noruega)  marca  o  seu  limite  se- 
ptentríonal.  Estão  comprehendidos  no  intervallo  de  quasi  15^  de  latitude; 
mais  alem  ficam  os  climas  polares  propriamente  ditos;  a  sua  temperatura 
annual  varia  entre  O  e  18°  ou  20°. 

S  I— Climatologia 

1.°  Temperaturas  medias  annuaes. — Os  climas  frios,  a  que  a  navega- 
do e  a  pesca  mais  vezes  conduzem  as  nossas  embarcações  (Norueg:a,  Rús- 
sia, Islândia,  Terra  Nova,  mar  Branco)  somente  as  expõem  aos  perigos  in- 
herentes  á  inclemência  da  temperatura,  que  apesar  de  não  descer  (a  media) 
abaixo  de  zero,  apresenta  comtudo  áquem  e  alem  d'este  limite  extensas 
oscillações.  Assim,  no  cabo  norte  a  temperatura  media  annual,  sendo  de 
0°,1,  éno  inverno — 4°,6  ena  estação  quente  6°,4.  Em  Reikiavik  (Islândia), 
a  media  annual  é  de  4°,  a  media  invernal  de — 1°,6,  e  a  estival  de  12°.  Na 
Terra  Nova  (S.  João)  acha-se  o  seguinte :  media  annual  3°,5 ;  invernal  4°,9 ; 
estival  12°,2.  Em  S.  Petersbourg,  media  annual  3°,6 ;  invernal— 8°,4 ;  me- 
dia estival  15°,7.  Estes  factos  provam  que  a  temperatura  nas  differentes  es- 
tações do  anno  varia  muito  mais  nos  paizes  frios  que  nos  climas  quentes.  Nos 
legares  que  acabámos  de  dtar  pôde  a  temperatura  media  ser  calculada  pelo 
seguinte  modo: 


Cabo  Norte  (Norueffa) 

• 

Media 
de  iorerno 

TEHPEBATUBÁS 

Media 
de  Terto 

Differença 

0 

4,6 
1.6 
4,9 
8,4 

0 

6,4 
12 
12,2 
16,7 

0 

11 

13,6 
17,1 
24.1 

Reikiavik  flslandia) 

S.  JoAo  (Terra  Nova) 

S.  Petersbourff  íRussia) 

2.®  Osdllações. — N'estes  paizes  as  variações  diurnas  nem  são  muito 
consideráveis,  nem  se  notam  as  rápidas  transições,  vulgares  nos  paizes 
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quentes.  As  viagens  emprehendidas  em  busca  da  passagem  NO.  permitti- 
ram  que  se  fixasse  o  limite  inferior  de  temperatura  que  a  organisaçSo  hu- 
mana pôde  supportar.  Parry  e  os  seus  companheiros,  tendo  invemado  na 
ilha  Melville,  no  mez  de  novembro  de  i  81 0  notaram:  l."",  que  o  sol  esteve 
84  dias  abaixo  do  horisonte;  2.^  que  a  temperatura  variou  entre  20^  e40^ 
abaixo  de  zero;  3.^,  que  finahnente  houve  um  dia  em  que  chegou  a — 47^ 
N'esta  occasião  a  agua  deitada  da  mastreação  através  de  um  regador  quando 
chegava  á  tolda  estava  gelada,  e  o  contacto  de  qualquer  metal  levantava  a 
epiderme  como  o  poderia  fazer  a  queimadura  (i).  Comparando  este  maxi- 
mum  de  frio  com  o  maximum  de  calor  que  em  certos  pontos  da  zona  tór- 
rida chega  algumas  vezes  a  50%  vé-se  que  o  viajante  está  exposto  a  sup- 
portar temperaturas  extremas,  separadas  por  quasi  100^. 

Assim  como  nos  climas  tórridos  o  calor  determina  todas  as  outras  cop- 
dições  climatológicas,  do  mesmo  modo  o  frio  domina  toda  a  meteorologia 
das  regiões  polares. 

N3o  obstante  os  ventos  terem  n'estas  regiões  pouca  velocidade,  a  sua 
intensidade  assas  frequente  prova  que  se  o  movimento  das  camadas  aéreas 
é  em  parte  devido  á  sua  dilatação  pelo  calor,  outras  causas  e  particularmente 
os  phenomenos  eléctricos  contribuem  também  para  dirigi-los.  A  maior  parte 
dos  individues  que  navegaram  para  os  poios  tiveram  occasião  de  observar 
borrascas  que  deslocavam  as  montanhas  de  gelo,  ameaçando  de  naufrágio 
os  navios,  e  que  actuavam  nas  partes  descobertas  do  corpo,  augmentando  os 
sofirimentos  causados  pelo  frio.  Foi  n'uma  d'estas  tempestades  que  o  infe- 
liz Bellot,  levado  pela  força  do  vento,  desappareceu  por  entre  as  fendas  do 
gelo.  Nos  climas  frios,  pelo  contrario,  o  vento  não  tem  menos  velocidade 
que  nas  regiões  temperadas;  este  phenomeno  importa  á  navegação,  porque 
n'elle  acha  recursos  e  perigos  excepcionaes,  e  somente  interessa  a  hygiene 
quando  o  movimento  das  camadas  aéreas,  em  igual  temperatura,  torna  mais 
sensivel  a  impressão  do  frio. 

3.^  Chuvas. — As  chuvas  são  raras  nas  regiões  polares  e  substituídas 
por  nevoeiros  continues,  porém  são  frequentes  nos  paizes  frios  propria- 
mente ditos,  onde  a  humidade  do  ar  é  sempre  considerável.  Em  breve  exa- 
minaremos a  importância  attribuida  ao  ar  húmido  na  etiologia  do  escorbuto. 
A  diminuição  das  chuvas  á  medida  q^e  do  equador  se  caminha  para  os 
poios,  e  a  frequência  dos  nevoeiros  formados  pela  suspensão  da  agua  em 
estado  vesicular,  podem  ser  consideradas  como  factos  geraes,  abstrahindo-se 
porém  das  excepções  devidas  ás  influencias  próprias  das  localidades. 

4.^  Gelos  polares. — Nos  climas  frios,  o  abaixamento  da  temperatura 
no  inverno  muda  o  aspecto  dos  mares  que  transportam  enormes  massas 
de  gelo,  entre  as  quaes  os  navegadores  podem  ainda  achar  passagem;  mas 
se  continuam  a  seguir  na  direcção  dos  poios  brevemente  encontram  gelos 
eternos,  barreiras  insuperáveis  que  quebram  a  audácia  dos*  exploradores! 
Nos  mares  tropicaes  o  excesso  do  calor  não  modifica  a  physionomia  da  na- 
tureza ;  o  excesso  de  frio,  pelo  contrario,  altera-a  completamente  e  lhe  dá 
selvagem  e  ameaçadora  grandeza,  cuja  rude  poesia  é  comprehendida  até 
pelos  espirites  mais  incultos. 

Para  pintar  este  quadro,  a  natureza  não  lançou  mão  de  muitas  cores. 

(1)  Hervé  e  Lanoye,  Viagens  ao  polo  árctico.  Paris,  1854,  p.  88. 
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Com  o  branco  deslumbrante  âa  neve,  a  transparência  esverdeada  dos  ice- 
bergs ou  montanhas  de  gelo,  o  pardo  uniforme  dos  nevoeiros,  a  magnifica 
côr  alaranjada  do  céu  e  o  esplendor  das  auroras  boreaes  formou  paizagens 
austeras  de  aspectos  infinitamente  variados.  O  futuro  emulo  de  Parry,  de 
Francklin,  de  Richardson,  etc,  Bellot,  que  nos  honrámos  de  ter  tido  por 
C(xnpanheiro  da  infância,  pintou  estas  magnificências  com  o  enthusiasmo 
e  simplicidade  que  dão  ao  seu  livro  indefinível  encanto;  para  se  fazer 
idéa  da  natureza  nos  poios  transcreveremos  aqui  uma  das  paginas  do  seu 
jornal: 

«Seriam  seis  horas  da  tarde  quando  passámos  próximo  a  um  d'esses 
montes  de  gelo,'  que  era  de  tamanha  belleza  que  jamais  a  vimos  igual,  so- 
bretudo quanto  á  forma.  Ruinas  apenas  de  montanhas  gigantescas,  esses 
montes  davam  ares  de  uma  concha  immensa,  metade  submergida,  metade 
fora  da  agua,  sendo  a  sua  abertura  vasta  caverna,  onde  a  luz  se  reflectia 
com  desigualdade  prestigiosa.  Âo  fundo  viam-se  mergulhados  innumeros 
pilares  sustentando  uma  abobada  que  devia  ser  de  enorme  grossura,  mas 
que  a  distancia  fazia  parecer  frágil.  Depois  pela  uma  hora  da  tarde  depa- 
rou-se  nova  occasião  de  contemplarmos  outro  monte  de  gelo  que  não  teria 
mais  de  vinte  pés  sobre  o  nivel  do  mar,  nem  menos  de  meia  milha  em 
comprimento. 

«No  exame  d'esses  differentes  gelos  procurei  sempre  achar  algumas 
analogias  de  estructura,  uma  lei  qualquer  de  formação.  Baldado  empenho  1 
A  variedade  das  formas  zomba  das  comparações,  porque  a  veleidade  de 
as  classificar  não  as  pôde  abranger.  Agora  ofTerece-se  á  vista  como  uma 
mesa  regular  ou  um  pão  de  assucar,  logo  como  uma  verdadeira  ilha  com 
as  suas  enseadas,  as  suas  bahias  e  os  seus  promontórios.  Outras  vezes  é 
tenda  immensa'  d'onde  quasi  esperávamos  ver  surgir  algum  habitante  a 
felicitar-nos  pela  nossa  chegada,  ou  adito  subterrâneo  rasgado  por  vastas 
galerias,  ou  caverna  precedida  por  magníficos  primores  d'arte. 

«Os  contos  da  infância,  as  reminiscências  das  Mil  e  unia  noites  acodem, 
sem  necessidade  de  serem  evocados,  ao  espirito  que  diligenceia  penetrar 
as  tenebrosas  profundezas  onde  se  prepara  o  mysterioso  trabalho.  São  al- 
cantis fragosos,  rochedos  talhados  a  pique,  cavidades  profundas  onde  a 
vaga  se  espraia  e  se  torce  rolando,  ou  são  montes  informes  de  escarpados 
despenhos  que  o  mar  inunda  de  espuma. 

«Quem  viu  scenas  de  maior  belleza?! 

«Ainda  não  estamos  cercados  por  uma  barreira  de  gelo,  como  se  fora 
dique  em  que  as  ondas  se  quebrem,  quando  o  navio  caminha  serpenteando 
por  entre  escolhos  que  lhe  dirigem  ao  passar,  na  sua  muda  tranquillidade, 
uma  ameaça :  se  sobrevem  nevoeiro,  emquanto  elle  caminha  a  encontrar-se 
com  alguma  massa  de  gelo,  perder-se-ía  inevitavelmente,  se  a  bulha  que  a 
onda  faz  lutando  com  o  producto  das  suas  entranhas,  felizmente  o  não 
advertisse.  Luta  porfiada,  apenas  interrompida  por  momentâneas  tré- 
guas. 

«Quanto  mais  forte  a  brisa  sopra,  tanto  mais  as  vagas  monstruosas  se 
levantam  contra  o  seu  inimigo  sobre  que  se  estendem  qual  lingua  de  fogo; 
depois  descem  como  fatigadas,  e  voltam  de  novo  á  carga  com  fúria  impla- 
cável, até  que,  de  todo  gastas  as  forças,  o  armistício  se  toma  necessário. 
O  filho  orgulhoso  e  como  indífferente  resiste  sem  pestanejar.  Sobre  seu 
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grandioso  pedestal  affronta  as  iras  das  vagas  em  seos  esforços  deseq)era- 
dos  e  inúteis  (i).» 

§  II— Acção  dos  climas  polares  sobre  a  economia  animal 

1.^  Acçào  moderada. — O  frio,  quando  não  ultrapassa  o  grau  da  fusão 
do  gelo,  tem  influencias  mais  favoráveis  que  nocivas,  principalmente  se  está 
impregnado  de  alguma  humidade;  toma  enérgica  a  producção  do  calor  or- 
gânico com  que  o  homem  resiste,  até  certo  ponto,  ás  t^oaperaturas  infe- 
riores; excita  o  appetite,  e  justifica  a  necessidade  de  alimentos  destinados 
á  combustão  respiratória;  activa  as  funcçôes  do  systema  locomotor;  n'uma 
palavra,  augmenta  a  vitalidade  de  todas  as  acções  orgânicas.  Se  a  tempe- 
ratura desce  muito  abaiio  doestes  limites,  torna-se  insufficiente  o  poder  ca- 
lorífico da  economia,  e  apparecem  alterações  geraes  ou  locaes  mais  ou  me- 
nos graves. 

A  agitação  do  ar  toma  o  fno  mais  incommodo  e  prejudicial.  Sob  a  tem- 
peratura de — 30^,  em  que  o  vinagre  parece  uma  geléa  acidula  e  o  rhum 
tem  a  consistência  de  mel,  o  frio  não  è  muito  doloroso  se  não  ha  vento; 
mas  se  a  brisa  começa,  soífre-se  horrivelmente,  e  tornam-se  inevitáveis  as 
congelações  locaes.  Bellot  compara  a  impressão  que  então  experimentou, 
á  que  sentiria  o  homem  a  quem  açoutassem  com  tiras  de  couro;  parece  que 
cada  rajada  de  vento  arranca  pedaços  da  epiderme  (2). 

2.'  Congelações  locaes: — As  congelações  locaes  f/rosí-Wícs  dos  ii^le- 
zes)  mostram-se  de  preferencia  nas  extremidades  descobertas  do  corpo 
e  nas  que  estão  afastadas  do  centro  circulatório,  como  nos  dedos  dos  pés  e 
das  mãos,  nas  orelhas  e  nariz.  A  congelação  de  qualquer  parte  do  corpo  é 
annunciada  por  sensação  de  formigueiro  e  entorpecimento  dos  tecidos,  pela 
sua  cõr  violácea  e  depois  esbranquiçada,  como  se  estivesse  privada  de  san- 
gue. Morío,  que  teve  occasião  de  estudar  este  accidente  em  grande  numero 
de  soldados  que  acompanharam  o  general  Bosquet  na  expedição  da  Kaby- 
lia,  divide-o  como  as  queimaduras  em  cinco  graus :  1  .^  grau,  simples  rubor 
com  entorpecimento,  movimentos  pouco  fáceis  na  parte  atacada;  2.^  grau, 
formação  de  phiyctenas,  movimentos  mais  difiiceis;  3.®  grau,  escaras  du- 
zentas occupando  toda  a  grossura  da  derme;  4.^  grau,  escaras  comprehen- 
dendo  toda  a  derme  e  os  tecidos  subjacentes  até  aos  ossos  exclusivamente; 
a  compressão  d'estas  escaras  não  é  dolorosa ;  5.^  grau,  o  membro  gelado  em 
toda  a  sua  grossura,  necrose  dos  ossos  (3). 

3.^  Congelação  geral. — Sob  a  influencia  do  frio  intenso,  a  economia 
sofire  modificações  oppostas  ás  que  determina  o  calor  dos  trópicos;  a  tem- 
peratura animal  diminuo ;  o  sangue  expellido  pela  adstricção  da  pelle  en- 
gorgita  os  vasos  profundos  e  as  vísceras ;  a  transpiração  cutânea  chega  ao 
seu  grau  minimum,  sendo  supprida  pela  actividade  physiologica  dos  rins; 
a  sensibilidade  geral  embota-se,  etc.  A  influída  antivital  do  frio  não  pôde 
.prolongar-se  sem  que  as  mudanças  que  suscita  na  economia  a  foçam  prom- 
ptamente  ultrapassar  os  limites  que  separam  o  estado  physiologico  do  es- 
tado mórbido.  Os  desastres  da  retirada  da  Rússia  fomeceram  numerosos 
elementos  para  a  descripção  da  asphyxia  causada  pelo  frio ;  a  tomefacção 

(i)  J.  Bellot,  Diário  de  uma  viagem  ao  polo,  1854,  p.  45. 

(2)  Bellot,  Jornal  citado,  p.  223. 

(3)  Morío,  Considerações  sohre  a  congelação,  These  de  Montpellier,  lS5i,  p.  16. 
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da  face,  o  torpor  das  pernas,  a  acceleraçSo  e  depois  o  embaraço  da  respi- 
ração, a  invencível  tendência  para  o  repenso,  o  coma,  annuncio  da  morte, 
foram  os  symptomas  geralmente  observados.  Brevemente  veremos  com 
que  meios  se  podem  evitar  as  funestas  consequências  d'estes  accidentes. 
A  congelação  e  a  aspbyxia  pelo  fiio  são,  com  as  ophtbabnias,  as  únicas  lesões 
especiaes  dos  climas  polares. 

4.^  Ophthalmias  polares.  — Estas  ophtbalmias  ou  resultam  das  modifi- 
cações da  luz  nas  latitudes  elevadas  ou  são  devidas  á  introducção  da  neve 
entre  as  pálpebras.  O  snow  blindness  (i)  pertence  á  primeira  categoria;  a 
reflexão  da  luz  no  gelo,  o  contraste  do  seu  esplendor  com  a  cõr  escura  da 
atmosphera  e  com  a  línba  negra  que  no  borísonte  annuncia  o  mar  navegá- 
vel, o  brilho  momentâneo  do  céu,  a  grande  claridade  das  auroras  boreaes, 
a  presença  ou  a  ausência  do  sol  prolongada  durante  muitos  mezes  e  os  me^ 
teoros  luminosos  (balão,  parbelio,  etc.)  de  que  apparece  rodeado,  são  ou- 
tras tantas  causas  que  n'este  caso  actuam  na  retina,  modificando-lbe  a  sen- 
sibilidade. As  blepbarites  por  introducção  da  neve  entre  as  pálpebras  são 
mecbanicas  e  produzidas  pelas  celbas  agglutinadas  entre  si  em  resultado 
da  congelação  da  agua. 

5.®  Escorbuto. — O  escorbuto  é  mais  frequente  a  bordo  durante  as  via- 
gens sob  climas  frios  ou  na  zona  tórrida?  Estão  tão  longe  da  verdade  os 
auctores  que  buscam  no  frio  bumido  a  causa  quasi  exclusiva  do  escorbuto, 
como  os  que  asseguram  que  esta  doença  somente  deriva  da  alimentação 
insufficiente  ou  de  má  qualidade.  O  frio  é  uma  das  condições  bygienicas 
predisponentes  do  escorbuto;  mas  a  sua  influencia  é  secundaria  (2). 

'  Nos  paizes  quentes,  como  ba  pouco  dissemos,  as  influencias  morbiflcas 
ou  proc^em  do  clima,  ou  dos  focos  de  infecção.  Nas  latitudes  frias  onde 
os  seres  orgânicos  são  pouco  numerosos,  onde  o  clima  retarda  a  putrefac- 
ção,  e  até  a  previne  indefinidamente,  a  influencia  dos  miasmas  é  insignifi- 
cante, não  ha  infecção;  o  que  insufficientemente  compensa  os  rigores  de 
um  clima  antivitali  As  diversas  endemias  dos  paizes  quentes  são  ali  des- 
conhecidas, assim  como  as  febres  palustres,  o  que  bastaria  para  demons- 
trar a  origem  infectuosa  d'estas  ultimas  doenças.  No  relatório  de  Gallerand, 
cirurgião  mór  da  fragata  Cléopatre,  lé-se  o  seguinte:  cDois  homens  que 
havia  muito  tempo  tinham  deixado  de  sentir  as  febres  intermittentes  con- 
trahidas  em  Rochefort,  tomaram  a  ter  accessos  no  mar  Branco,  dependen- 
tes da  nova  infecção  miasmatica».  Este  facto  citado  por  Gallerand  deve  ter 
outra  explicação,  visto  ser  hoje  indubitável  a  influencia  do  frio  na  repetição 
das  febres  (3). 

ARTIGO  IV — VicissrruDES  cumaterigâs 

Depois  de  termos  rapidamente  examinado  a  influencia  dos  climas  ex- 
cessivos, devemos  tratar  das  vicissitudes  climatéricas  lentas  ou  repentinas, 
a  que  a  navegação  submette  o  homem  do  mar. 

(1)  Snow,  neve,  blindness,  cegueira. 

(2)  A  epidemia  de  escorbuto,  que  atacou  a  equipagem  da  fragata  CUopatre  du- 
rante o  seu  cruzeiro  de  1855  no  mar  Branco,  apesar  da  ngorosa  observância  dos  pre- 
ceitos hyríenicos,  mostra  que  em  certos  limites  o  frio  preiUspõe  para  o  escorbuto. 

(3)  Aefatortò  sobre  o  cruzeiro  da  Cléopaire  no  mar  Branco,  1854.  (Gollecçáo  de 
Brest.) 
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ÀS  frequentes  transições  de  temperatura  por  que  passam  os  navegado- 
res não  podem  deixar  de  lhes  ser  nocivas.  Para  elles  já  n3o  ha  estações; 
ao  inverno  passado  em  França  vêem  succeder  quasi  sem  interrupção  o 
clima  ardente  dos  trópicos,  e  ao  calor  do  estio  na  Europa  os  frios  dos  ma- 
res do  norte.  Se  é  verdade  que  em  cada  nova  estação  a  machina  humana  se 
modifica  parasse  harmonisar  com  as  condições  climatológicas  a  que  vae  ex- 
por-se,  estes  movimentos  periódicos  devem  ser  necessariamente  contraria- 
dos pelas  repentinas  mudanças  de  clima,  principalmente  hoje  que  o  vapor 
approxima  as  distancias.  Em  1843;  a  bordo  de  uma  fragata  de  vapor,  fomos 
da  França  á  Gorée  em  nove  dias;  e  em  1851  saímos  de  S.  Luiz  em  que  a 
temperatura  media  era  de  28^  centígrados,  e  dez  dias  depois  achámos  nas 
costas  de  França  a  temperatura  muito  inferior  a  zero.  Para  dar  um  exem- 
plo das  perturbações  orgânicas  causadas  pelas  vicissitudes  atmospherícas, 
bastará  dizer,  que  nos  individues  que  passam  rapidamente  de  um  clima 
muito  quente  para  um  clima  frio,  os  vasos  lymphaticos  desenvolvem*se  a 
ponto  de  simularem  cordas  nodosas,  tanto  nas  axillas  como  na  parte  interna 
4os  membros.  As  vicissitudes  climatéricas  nem  sempre  causam  doenças, 
mas  o  organismo  è  rapidamente  collocado  em  circumstancias  próprias  para 
se  modificarem  as  suas  condições  habituaes  de  saúde,  e  n'este  estado  de 
transição,  pôde  ser  accessivel  ás  influencias  morbificas,  que  em  t^mipos 
ordinários  não  actuariam  n'elle.  Conhecemos  um  oíQcial,  que  tendo  com- 
mandado  uma  canhoneira  na  Terra  Nova  e  na  Islândia,  partiu  immediata- 
mente  depois  para  as  Antilhas,  onde  chegou  durante  a  estação  das  chuvas, 
e  regressou  para  a  França  durante  um  inverno  rigoroso.  Desde  então  o 
rheumatismo  apossou-se  d'elle,  e  não  o  deixou  mais. 

As  doenças  causadas  pela  repentina  transição  do  frio  para  o  calor  são 
as  que  indicámos,  quando  descrevemos  as  influencias  climatéricas  dos  pai- 
zes  intertropicaes;  preferem  os  órgãos  do  abdómen;  e,  pelo  contrario,  as 
aptidões  mórbidas  creadas  pelas  transições  oppostas  desenvolvem-se  par- 
ticularmente no  peito :  as  bronchites,  as  laryngites,  as  pneumonias,  a  aggra- 
vação  da  tisica  pulmonar  são  consequências  da  rápida  transição  do  calor 
para  o  frio.  Diz-se  também,  que  dependem  d'esta  causa  certas  reincidências 
de  endemias  tropicaes,  especialmente  das  febres  palustres,  e  a  súbita  trans- 
formação de  accessos  simples  em  accessos  perniciosos.  Duas  hypotheses 
explicam  este  facto :  ou  o  frio  actua  como  agente  de  depressão  nervosa,  ou 
a  transpiração  cutânea,  emunctorio  por  onde  diariamente  se  eliminam  os 
miasmas  absorvidos,  diminuo  consideravelmente  em  poucos  dias,  até  que 
se  supprime  de  repente,  dando  logar  a  que  o  principio  infectuoso  des^- 
volva  então  a  sua  acção  toxica  com  maior  energia.  Esta  ultima  interpreta- 
ção parece-nos  a  mais  verosímil. 

NAVEGAÇÃO  E  CAMPANHAS 

Na  marinha  franceza  chama-se  campanha  ao  tempo  que  dura  qualquer 
commissão  militar,  commercial  ou  scientifica  de  um  navip  (a);  para  o  hy- 

(a)  A  palavra  campanha  nSo  tem  esta  acoepçSo  na  nossa  marinha;  ppderíamos  tal- 
vez substitui-la  por  viagem  redonda,  mas  julgamos  não  haver  inconveniente  em  con- 
serva-la. 
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gienista  é  o  modo  ou  a  forma  como  as  influencias  climatéricas  são  recebidas 
peia  equipagem,  e  o  tempo  que  duram  estas  mesmas  influencias.  A  pala- 
vra navegação  deve  ser  tomada  n'um  sentido  mais  geral ;  applica-se  á  se- 
quencia de  viagens  e  ancoragens  que  reunidas  formam  uma  campanha, 
Deiíariamos  n'este  livro  uma  notável  lacuna,  se  tendo  avaliatio  as  influen- 
cias dos  climas  quentes  e  frios,  por  um  modo  geral,  não  considerasse-  • 
mos. as  condições  hygienicas  especiaes  resultantes  da  natureza  e  da  du- 
ração das  campanhas;  por  isso  trataremos,  sob  o  titulo  de  navegação,  das 
viagens  no  mar  e  ancoragms;  e  sob  o  titulo  de  campanhas,  estudaremos 
a  influencia  hygienica  dos  legares  em  que  ellas  se  executam,  da  sua  dura- 
ção e  finalmente  da  sua  natureza,  e,  sob  este  ultimo,  consideraremos  : 

IJ*  As  pequenas  campanhas  ou  viagens  curtas  (pequenas  pescas,  e 
grande  e  pequena  cabotagem); 

2.®  As  grandes  campanhas^  comprehendendo  as  viagens  de  circumna- 
vegaçSo,  as  estações  navaes,  os  cruzeiros,  as  grandes  pescas,  etc.  (de  ba- 
calhau, baleia,  etc.). 

ARTIGO  I — Permanência  no  mar  e  nos  portos 

Tem  sido  muito  debatida  pelos  hygienistas  a  questão  de  saber  qual  é 
a  influencia  hygienica  comparativa  da  permanência  no  mar  e  nos  portos. 
Rouppe  julgou  resolve-la  com  um  aphorismo  inadmissível  por  ser  muito 
absoluto:  Docet  eccperieniia  nautas  melius  se  habere  in  mari  quamin 
portu  aut  vado  (i);  este  aphorismo  pó4e  ser  verdadeiro  relativamente  ás 
embarcações  que  estacionam  em  paizes  doentios,  mas  não  deve  applicar-se 
a  todas  as  viagens.  Nas  localidades  pantanosas,  em  que  os  miasmas  infectuo- 
sos  levados  pelos  ventos  chegam  até  ao  fundeadouro,  e  as  incessantes  com- 
municações  do  navio  com  a  terra  expõem  a  equipagem  aos  perigos  da  con- 
taminação palustre,  não  é  difficil  a  escolha  entre  esta  atmosphera  impura 
6  a  atmosphera  vivificante  do  alto  mar.  As  viagens  longe  das  costas  téem 
beneficies  hygíenicos,  e  entre  elles  avultam  o  afastamento  dos  focos  infe- 
ctuosos  estranhos,  a  ventilação  natural  occasionada  pelo  andamento  do  navio 
e  pelo  rebojo  do  vento  nas  velas,  a  animação  moral  determinada  pelas  ma- 
nobras náuticas,  a  mudança  de  logar,  as  mil  peripécias  da  navegação,  e  a 
e^erança  de  ver  realisado  um  resultado  que  se  deseja ;  mas  ao  lado  d'estas 
vantagens  estão  os  inconvenientes,  taes  como  a  sequestra(^o  forçada,  a  pri- 
vação de  vegetaes  frescos,  a  insistência  das  calmas,  a  fadiga  causada  pelos 
temporaes,  a  occiusão  tão  frequentemente  indispensável  das  aberturas  por 
onde  o  ar  penetra  no  interior  do  navio,  etc. ;  influencias  que  muito  preju- 
dicam a  saqde  das  equii)agens.  E  não  terá  alguma  importância,  até  nos  ma- 
rinheiros que  estão  habituados  á  vida  de  bordo,  o  afastamento  em  que  se 
acham  de  todas  as  influencias  terrestres,  que  a  natureza  e  o  habito  lhes 
tomaram  necessárias?  O  dr.  Hubault,  que  teve  occasião  de  estudar  em  via- 
gens de  longo  curso,  a  bordo  de  navios  mercantes,  a  origem  e  os  progressos 
do  escorbuto,  é  de  parecer  que  essa  temivel  doença  depende  unicamente 
da  ausenda  doestas  influencias:  <0  homem  destinado  a  habitar  na  terra 
firme,  não  acha,  disse  elle,  na  atmosphera  marítima  todos  os  elementos  a 

(I)  Rouppe,  De  morb.  navig.,  Lugd.  Batav.,  1764.  p.  60. 
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que  o  seu  organismo  se  tinha  habituado  desâe  o  hetço.  Falta-lhe  o  sua? e 
aroma  das  flores  e  o  perfiime  penetrante  dds  bosques,  que  causa  tio  agra* 
dáveis  sensações  até  aos  habitantes  dos  campos.  Se  o  escorbuto  ataca  os 
marinheiros,  é  porque  a  atmosphera  marítima  está  privada  de  certos  prin- 
cípios contidos  no  ar  terrestre^  princípios  que  não  se  revelam  á  analyse 
cbimica,  como  também  lhe  escapam  os  effluvios  dos  pântanos,  cuja  influen- 
cia ainda  ninguém  ousou  contestar  (i)».  Esta  opinião  considerada  abso* 
lutamente  não  nos  parece  admissivel,  porque  o  escorbuto  também  apparece 
nos  homens  que  vivem  em  terra.  Sem  acreditarmos  na  influencia  mystiM 
que  os  ventos  terraes  exerceriam  nos  doentes  atacados  de  escorbuto,  jul- 
gámos comtudo  que  a  permanência  no  mar  é  um  dos  numerosos  ele- 
mentos etiológicos  do  escorbuto  náutico.  O  progresso  da  navegação,  que 
hoje  utilisa  melhor  a  força  motriz  do  vento  e  dispõe  do  vapor,  abreviando 
a  duração  das  viagens,  é  innegavelmente  uma  das  causas  que  mais  tem  con- 
tribuído para  diminuir  a  bordo  os  estragos  causados  pelo.escorbuto.  Em 
resumo,  julgámos  que  a  navegação  mais  salubre  é  a  que  permitte  alternar 
frequentemente  as  viagens  com  a  demora  nos  portos,  fazendo  servir  estas 
duas  influencias  como  meio  de  quebrar  a  monotonia  que  separadas  costu- 
mam produzir.  Entendemos  também  que  a  equipagem  de  um  navio  por 
muito  tempo  ancorado,  e  a  que  permanece  muitos  mezes  em  viagem,  estão 
igualmente  expostas  a  perigos  que  a  prudência  dos  commandpites  deve 
prevenir.  As  influencias  terrestres  e  maritimas  actuam  reciprocamente 
como  antídotos;  e  podem  ser  de  grande  proveito  para  o  hygienista  que 
souber  alterna-las. 

ARTIGO  II— Campanhas 

As  campanhas  exercem,  segundo  a  zona  geographica  em  que  se  execu- 
tam, segundo  a  sua  duração  e  até  segundo  a  sua  natureza,  influencias 
que  a  hygiene  naval  deve  apreciar,  porque  d'ellas  derivam  doenças  es- 
peciaes  e  uma  certa  mortalidade. 

g  I— Zonas  geographicas 

Quando  estudámos  as  influencias  climatéricas  fomos  obrigados  a  divi- 
dir as  zonas  em  três  grupos:  l.^  regiões  temperadas;  2.^  regiões  tórri- 
das; 3.^  regiões  polares;  mas  é  evidente  que,  em  cada  uma  doestas  zonas 
terrestres,  as  condições  especiaes  do  clima,  dos  ventos  habituaes  e  dos  fo- 
cos infectuosos  devem  crear  sub-divisões  de  variável  salubridade :  assun 
em  cada  paiz  quente,  considerado  de  per  si,  as  doenças  próprias  do  clima 
téem  caracteres  pathologicos  especiaes ;  é  a  geographia  medica  quem  deve 
explica-las,  porque  a  nossa  missão  de  hygíenistas  somente  nos  obriga  a 
ter  em  vista  as  difl^erenças  de  salubridade  das  diversas  viagens.  Baseados 
nas  estatísticas  de  Desjobert,  Boudin,  Tulloch,  Wilson,  Godmeau,  etc., 
vamos  estabelecer  alguns  dados  precisos  para  esclarecer  este  ponto  ainda 
obscuro  na  sciencia;  todavia  não  apresentaremos  em  separado  os  mappas 
de  mortalidade,  porque  seria  este  um  trabalho  improficuo,  .que  nos  obri- 
garia a  innumeras  repetições ;  e  por  isso  julgámos  dever  reunir  em  um  só 

(1)  A.  Hubault  O  escorbuto  no  mar  ooniiderado  principalmente  em  relação  á  eua 
etiologia,  These  inaugural.  Paris,  1854,  p.  24. 
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mappa  todos  estes  trabalhos  dispersos  e  calcular-Ihe  a  media  da  mortali- 
dade. Foi  o  que  fizemos;  mas  devemos  lembrar  que  a  maior  parte  doestas 
estatísticas  têem  por  objecto  as  tropas  aquarteladas  nas  nossas  colónias,  e 
que  antes  de  tornar  extensivos  ás  equipagens.dos  navios  os  resultados  da 
estatística  respectiva  aos  soldados,  não  deve  esquecer-se  que  a  mortalidade 
nos  exércitos  excede  muito  a  da  marinha  (l). 

■appa  da  mortalidaàe  nas  diversas  zonas  das  estações 
(por  amio  e  por  cada  1:000  indivíduos) 


Diversas  estações  do  Mediterrâneo 

Norte  de  Afric% 

Senegal  e  costa  de  Africa ' 

Gabo  da  Boa  Esperança 

Jamaica '. .. . . 

Gnadeloupe 

Martinica 

Canadá 

Aknerica  do  Norte 

Xerra  Nova 

America  do  Sal 

Santa  Helena 

Mauricia 

Ceylâo 

fiombaím 

Madrasta 

Bengala 

Nova  Galles  do  Sul 

Terra  de  Van-Diemen 


Wilson. 

Desioberts  (2). 

Wilson,  Boudin,  Godineau. 

Marshall,  Boudin. 

TuUocb,  Bondin. 

Godineau,  Boudin. 

Idem. 

Marshall,  Tulloch. 

Boudin. 

TuUoch. 

Wilson. 

Tulloch. 

Idem. 

Idem. 

MarshaU. 

Idem. 

Idem. 

Tulloch  Marshall. 

Tulloch  (3). 


Damos  estes  resultados  numéricos  com  muita  reserva,  bem  que  tenham 
sido  extrahidos  de  grande  numero  de  observações.  A  nossa  hesitação  pro- 
vém das  seguintes  causas : 

4.^  Faltam  os  elementos  de  uma  estatística  de  mortalidade  puramente 
maríUma ;  os  algarismos  dtados  applicam-se  princqpabnente  ás  tropas  de 
terra,  que  differem  dos  marinheiros  no  género  de  vida  e  em  outras  condi- 
<^:  d'aqui  provém  muitos  erros  claramente  demonstrados  pelas  estatís- 
ticas avaliadas  em  separado.  Âssim>  para  o  provar,  bastará  dizer  que  a  mor- 
talidade da  tropa  no  Senegal  e  na  costa  de  África  é  representada,  segundo 
Godineau  e  Boudin,  por  61,7  por  1:000,  e  a  das  equipagens  estacionadas 
n^estas  paragens  por  22,5  (Wilson)  e23:8  (Raoul),  enorme  difGerença  que 
inOue  em  todos  os  resultados* 

Íi)  Veja-seDesjobertSyilmtaesdtffcy^tmtf,  tom.  XXXIX,  p.  306  e  seguintes. — Bou- 
^tsivdot  sobre  o  estado  sanUario  e  a  mortalidade  do  exercito  (Amiaes  &  hygiene,  1849, 
tom.  xLUt  p.  319)  — Wilson,  Inquérito  sobre^a  mortalidade  da  marinha  tngleza,  1830 
a  1837.  Godineau,  Hygiene  das  trowu  nas  Antilhas,  These  inaugural. — Bondin,  Tra- 
todo  de  gêoçraphia  e  estatistica  meaiâa.  Paris,  1856,  tom.  n,  p.  67. 

(2)  Esta  excessiva  mortalidade  na  Argélia  parece  depender  mais  das  misérias  e 
fadigas  do  estado  de  guerra,  que  das  condições  climatéricas. 

(3)  Achámos  estes  algarismos  tomando  a  media  dos  resultados  obtidos  pelos  au- 
ctores  que  mencionámos  na  columna  das  observações. 


308  r>iFLUENGIAS  EXTERIORES 

2.®  A  mortalidade  das  tropas  em  qualquer  colónia  é  indicada  por  alga- 
rismos, mas  as  observações  publicadas  até  hoje  apresentam  differenças  tão 
notáveis  que  a  sua  utilidade  pôde  ser  contestada.  Assim  a  mortalidade  an- 
nual  das  tropas  da  Jamaica  é,  segundo  TuUoch,  de  29,7,  e  de  91,0  segundo 
Marshall;  a  de  Ceylão  é  de  41,2,  segundo  o  primeiro  d'éstes  observadores, 
e  de  18,3  segundo  o  ultimo.  Que  credito  merecem  tão  discordantes  dados 
estatísticos? 

3.°  Epidemias  eventuaes  de  febre  amarella,  de  dysénteria,  de  cholera, 
etc.,  podem  alterar  estes  resultados  numéricos;  e  é  esta  a  rasSo  porque  a 
media  da  mortalidade  na  Guadeloupe  e  Martinica,  paizes  votados  aos  es- 
tragos accidentaes  da  febre  amarella,  é  mais  elevada  que  a  do  Senegal, 
cujo  climai  quando  não  ha  epidemias,  é  de  certo  mais  mortífero  que  o  das 
Antilhas. 

Em  resumo,  entendemos  que  a  importância  d'estes  resultados  numéri- 
cos é  assas  restricta,  e  aconselhámos  aos  médicos  da  marinha  que  formem 
durante  as  viagens  mappas  de  mortalidade,  distinguindo  cuidadosamente  as 
mortes  por  aceidentes  das  que  forem  causadas  por  influencias  epidemicas. 
Sabemos  que  nos  relatórios  de  viagem  se  incluem  documentos  d'esta  na- 
tureza ;  mas  a  falta  de  uniformidade  no  seu  plano  impedirá  por  muito  tempo 
que  d'elles  se  tíre  a  máxima  vantagem. 

§  n— Duração  das  estações  navàes 

A  questão  hygienica  de  duração  das  estações  navaes  liga-se  intima- 
mente com  a  que  diz  respeito  á  acclimação.  Se  nos  climas  quentes  o  ma- 
rinheiro podesse  habituar-se  gradualmente  ás  influencias  combinadas  do 
clima  e  dos  miasmas  palustres,  e  se  resistisse  melhor  quando  de  ha  muito 
as  supportasse,  não  se  deveria  hesitar  em  prolongar  a  duração  das  estações 
navaes,  para  não  expor  muitos  indivíduos  ás  provas  d*este  perigoso  novi- 
ciado, e  para  se  pouparem  existências  que  a  humanidade  e  o  interesse  do 
estado  lhe  devem  tomar  caras.  Se,  pelo  contrario,  se  soubesse  que,  em  vez 
de  se  acclimar,  o  organismo  vae  progressivamente  deteriorando-se,  seria  ne- 
cessário abreviar  a  duração  das  estações  navaes,  e  mandar  as  equipagens 
para  os  climas  temperados,  a  fim  de  se  restabelecerem  antes  que  estejam 
muito  enfraquecidas.  Discutiremos  n'outro  logar  esta  questão  da  possibili- 
dade da  acclimação  nos  paizes  quentes,  a  qual  desde  já  resumiremos  assim: 
o  europeu  não  se  habitua  á  temperatura  dos  paizes  tórridos;  mas  habi- 
tua-se,  até  certo  ponto,  aos  miasmas  infectúoso»  a  que  ella  dá  origem.  Sus- 
tentámos esta  proposição  no  sentido  mais  absoluto  (i).  Deve  portanto  gra- 
duar-se  a  duração  das  estações  navaes  nos  paizes  quentes  em  sentido  inverso 
da  sua  insalubridade.  A  costa  de  Africa  é  o  ponto  do  globo  aonde  mais  con- 
viria fazer  as  experiências  relativas  a  esta  questão,  que  ali  attentamente 
estudámos  em  duas  estações  successivas ;  a  primeira  de  três  annos,  e  a 

(i)  Diz-se  que  os  europeus  estão  acclimados  n'um  paiz  quando  a  sua  longevidade 
iffuala  a  dos  indígenas,  ou  sSo  idênticos  os  algarismos  que  representam  a  mortalidade 
oe  uns  e  outros.  Assim  considerada  a  acclimação  é  uma  ficção.  Godineau  mostrou  que 
na  tropa  da  ilha  de  S.  Domingos,  em  um  período  de  vinte  annos,  a  mortalidade  dos  pre- 
tos era  annualmente  de  3,9  por  400,  e  de  i3,7  a  dos  brancos.  Esta  desproporção  é  um  fa- 
cto geral  nos  paizes  quentes.  (Godineau,  Hygiene  da  tropa  nas  Antilhat,  These  de  Mont- 
pelher,  i846,  p.  134.) 
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segunda  de  dezoito  mezes.  A  mortalidade  annaai  doesta  foi  iocomparavei- 
mente  menor  que  a  d'aquella;  notámos  também  que  os  casos  de  doença  e 
morte  augmentavam  de  anno  para  anno;  e  particularmente  em  1846,  os 
navios  mais  maltratados  foram  os  que  estiveram  mais  tempo  em  Africa, 
O  Infatigable,  que  tinha  chegado  um  anno  antes  dos  outros  navios,  e  era 
trípolado  por  81  praças,  teve  189  casos  de  doença  e  2  de  morte,  e  man- 
dou 8  doentes  para  França;  isto  é,  a  morte  e  as  baixas  do  serviço  diminui- 
ram-lbe,  em  um  só  anno,  12,1  por  100  da  sua  equipagem.  A  Indienne,  que 
também  contava  perto  de  dois  annos  de  estaçSo,  teve  perdas  menores,  e 
comtudo  superiores  (5  por  100)  á  media  dos  outros  navios.  Por  muitas  ve- 
zes tivemos  occasiSo  de  ir  a  bordo  de  navios  saídos  de  França  em  epochas 
variáveis,  e  notámos  que  bastavam  seis  mezes  de  differença  na  duração  res- 
pectiva das  suas  estações  para  se  modificarem  visivelmente  as  forças  e  o  vi- 
gor das  equipagens.  O  systema  de  mudar  os  navios  de  umas  para  outras  es- 
tações, usado  por  algumas  potencias  marítimas,  é  a  feliz  applicação  de  uma 
idéa  inspirada  pela  impossibilidade  da  acdimação :  a  nossa  marinha  deve 
adopta-lo. 

Se  somente  se  attendesse  á  acclimação,  n3o  haveria  inconveniente  em 
prolongar  as  estações  navaes  em  certos  pontos  do  globo,  taes  como  a  Ame- 
rica do  Sul  e  a  Oceania,  que  emquanb  á  salubridade  nada  téèm  a  invejar 
ao  nosso  paiz ;  mas  é  indispensável  nSo  perder  de  vista  outras  considera- 
ções; no  fim  de  certo  tempo,  a  necessidade  do  repouso  e  desejo  de  ver  a  pá- 
tria e  a  familia  s3o  tão  vehementes,  que  podem  dar  origem  a  doenças  pe- 
rigosas, não  obstante  derivarem  de  uma  causa  puramente  affectiva  e  moral, 
e  por  isso  (a)  as  estações  navaes  na  índia  e  China  e  nos  mares  do  Sul  não 
deviam  durar  mais  de  U^es  annos. 

A  duração  das  viagens  é  hoje  muito  menor  e  tem  menos  inconvenien- 
tes, porque,  quando  é  possível,  os  commandantes  procuram  um  ou  mais 
portos  que  lhes  ficam  no  caminho,  para  subtrahirem  por  algum  tempo  as 
suas  equipagens  ás  fadigas  do  mar,  e  proverem  o  navio  de  alimentos  fres- 
cos e  variados.  Os  navios  mercantes  empregam  pouco  este  meio  hygienico ; 
mas  os  de  guerra  aproveitam-no  mais  vezes,  por  ser  útil  á  salubridade  e 
ao  bem  estar  das  suas  equipagens. 

§  m—Qnalidade  das  commissões  do  serviço 

A  qualidade  das  commissões  do  serviço  modifica  consideravehnente  as 
condições  hygienicas  a  que  se  submette  o  homem  do  mar. 

1 .°  Pescarias  na  costa,  grande  e  pequena  cabotagem.  — A  pesca  e  a 
grande  e  pequena  cabotagem  na  costa  de  França,  e  no  litoral  europeu  com- 
prehendido  entre  o  estreito  de  Gibraltar  e  o  Sund,  separam  de  algum  modo 
as  influencias  náuticas  propriamente  ditas  de  todas  as  outras;  porém  ahy- 
giene  dos  que  se  empregam  n'estes  trabalhos  pouco  se  afasta  da  que  per- 
tence aos  que  exercem  outras  profissões.  Poder-se-ía  até  sustentar  que  o 
oflicio  de  marinheiro,  n'estas  condições,  obrigando-o  a  viver  ao  ar  livre,  é 
mais  salubre  que  a  maior  parte  das  profissões  industriaes  das  nossas  cida- 

(á\  Parece  mie  o  auctor  se  esqueceu  de  que  a  dysenteriá  é  frequente  na  estação 
naval  da  índia  e  China,  e  muitas  vezes  incurável^  emquanto  o  individuo  está  expc»to 
ás  influencias  que  a  produziram. 
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des.  O  individuo  que  se  occupa  na  cabotagem  tem  quasi  os  mesmos  alim^ 
tos  de  que  usava  em  terra ;  quando  momentaneamente  se  afosta  do  seu  porto 
espera  voltar  em  breve  com  os  lucros  obtidos  n'uma  expedição  voluntária; 
só  por  pouco  tempo  perde  a  terra  de  vista ;  os  logares  que  visita,  tendo  com 
os  que  deixa  analogias  no  afecto,  nos  costumes  e  muitas  vezes  na  lingua- 
gem, não  contrariam  os  seus  hábitos;  vive  sob  um  dima  quasi  similhante 
ao  seu  clima  natal;  e  alem  d'isso,  o  frequente  regresso  ao  porto  de  embar- 
que regenera-lhe  as  forças  pbysicas  e  mqraes.  A  navegação  do  litoral  é 
portanto  uma  dás  profissões  que  não  impõe  pesados  tributos  na  saúde  dos 
que  a  exercem.  É  o  viveiro  fecundo  onde  o  estado  vae  buscar  os  marinhei- 
ros que  guarnecem  as  suas  esquadras,  e  aos  quaes  em  compensação  dá  a 
monopólio  exclusivo  dacommercio  marítimo. 

2.^  Viagens  de  longo  curso. — A  hygiene  d'estas  viagens  é,  propria- 
mente fallando,  a  que  temos  tido  em  vista  no  decurso  d'esta  obra.  A  viagem 
de  longo  curso  é  a  navegação  completa  com  os  seus  innumeros  rodeios 
e  vicissitudes  climatéricas,  com  as  necessidades  especiaes  de  alimentação  e 
a  ausência  prolongada  do  solo  natal,  com  os  perigos  da  accumulação  e  in- 
fecção náutica,  etc.  As  viagens  de  circumnavegação  empreh^didas,  por  or- 
dem dos  governos,  com  um  fim  civilisador,  militar  ou  scientifito,  são  as  que 
carecem  de  mais  industria  e  assíduos  cuidados  para  defender  a  hygiene  con- 
tra os  mil  obstáculos  que  podem  lesa-la.  A  longa  duração  d'estas  viagens, 
a  necessidade  de  embarcar  provisões  consideráveis,  para  obviar  á  djfficul- 
dade  de  se  renovarem,  a  accumulação  forçada  n'estes  navios,  a  impossibi- 
lidade de  os  limpar  convenientemente,  e  os  miasmas  pútridos  que  se  des- 
envolvem no  porão  passados  dois  ou  três  annos  de  viagem,  são  causas  de 
insalubridade  tão  nocivas  que  ao  considera-las  causam  admiração  os  resul- 
tados obtidos  por  Gook,  Bougainville,  Vancouver,  Lapeyrouse  e  outros  ma- 
rinheiros que  a  vocação  para  as  descobertas  tomou  illustres,  e  a  solicitude 
com  que  attendiam  ás  necessidades  dos  seus  subordinados  fez,  por  instin- 
cto,  babeis  hygienistas. 

Nas  estações  ha  menos  factos  imprevistos  que  nas  viagens  de  explora- 
ção; os  navios,  ou  estejam  nas  nossas  possessões  do  ultramar  ou  em  paizes 
estrangeiros,  lá  lhes  chega  a  acção  previdente  do  governo,  e  acham  pro- 
visões alimentícias  destinadas  a  renovar  as  que  foram  embarcadas  pouco 
antes  da  partida,  e  viveres  frescos  mandados  para  bordo  por  fornecedores 
contratados  pelos  agentes  consulares.  Até  longe  da  pátria  o  marinheiro 
sente-se  ligado  a  ella  por  communicações  frequentes,  e  pela  esperança  de 
não  estar  ausente  muito  tempo.  É  nas  estações  navaes  que  a  iniciativa  dos 
almirantes  e,commandantes  pôde  ser  omnipotente  em  relação  á  salubridade 
dos  seus  navios.  Não  permittir  que  se  demorem  em  logares  doentios,  d)ri- 
ga-los  a  preferir  o  porto  mais  salubre  da  estaco  naval,  ordenar  que  não 
estejam  muito  tempo  fundeados  nem  muito  tempo  em  viagem,  vigiar  que 
as  prescripções  hygienicas,  como  as  outras  partes  do  serviço,  sejam  rigo- 
rosamente observadas,  prover  á  chegada  frequente  de  noticias,  que  dimi- 
nuem os  rigores  da  ausência:  taes  são  os  meios  de  preservação  hygienica 
que  não  podem  impunemente  esquecer-se.  Outra  precaução  mdispensavel 
consiste  em  nunca  mandar,  sem  absoluta  necessidade,  os  navios  para  locali- 
dades suspeitas  durante  a  estação  doentia.  A  acclimação  nos  paizes  quen- 
tes é  difiicil  e penosa;  evitem-se portanto psperigos provenientes  dastran- 
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sições  rápidas  da  temperatura,  e  os  da  infecçio  padustre  no  seu  máximo 
grau  de  intensidade. 

Nos  cruzeiros  nSo  acontece  como  nas  estações ;  os  seus  perigos  n3o  de- 
pendem da  ac^o  das  influencias  climatéricas,  mas  sim  da  permanência  a 
bordo.  O  cruzeiro  é  uma  viagem  interminável,  aggravada  pelo  desgosto  de 
não  se  ^er  quando  termina:  destinado  muitas  vezes  a  bloquearas  costas, 
que  ao  mesmo  tempo  vigia,  obriga  os  navios  a  viverem  dos  seus  próprios 
recursos,  e  impõe  &  equipagens  certas  privações,  que  preparam  o  appare* 
cimento  do  escorbuto,  quando  a  estas  causas  vem  juntar-se  a  acção  do  frio 
e  da  humidade. 

Ha  viagens  intermediarias  entre  o  cruzeiro  e  a  estação  naval;  as  con- 
dições que  lhes  são  próprias  participam  também  d'este  caracter  mixto:  tal 
era,  por  exemplo,  a  navegado  dos  numerosos  navios  que  a  Inglaterra  e 
a  França  mandaram  em  1845,  para  protegerem  o  litoral  da  Africa  contra 
as  cúpidas  e  criminosas  tentativas  dos  negociantes  de  escravatura;  n'estes 
navios  estavam  reunidas  as  influencias  insalubres  da  costa  que  não  per- 
diam de  vista,  com  as  que  provinham  da  prolongada  demora  a  bordo. 
O  commandante  em  chefe  dos  navios  cruzadores,  que,  como  estes,  vigiem 
tamanha  extenso  de  costas  (de  14^  lat.  N.  a  16^  S.)  devem  lembrar-se 
d'esta  circumstancia,  principalmente  se  as  estações  secca  e  chuvosa  não 
forem  nos  mesoMs  mezes  nas  dififerentes  zonas  que  os  navios  tiverem  de 
percorrer.  Não  se  permittam  os  cruzeiros  em  estação  improi»ia,  nem  que 
o  mesmo  navio  vi  expor-se  duas  vezes  seguidas  a  tão  rataes  influencias. 
O  navio  que  fosse  do  sul  da  costa  para  o  Senegal,  poderia,  demorando-se  em 
cada  uma  das  zonas  da  estação  naval  a  que  pertence,  encontrar  as  primeiras 
chuvas  em  abril  na  Serra  Leoa,  acha-las  em  junho  em  Rio  Nunez,  em  julho  em 
Rio  Pongo,^  e  de  julho  a  noveinbro  entre  o  Rio  Pongo  e  o  Senegal.  Estas  des- 
fevoraveis  condições  assim  continuadas  seriam  imminentemente  perigosas. 

Âs  viagens  dos  navios  mercantes,  durando  menos  que  as  dos  navios  do 
estado,  seriam  mais  moffensivas  para  a  saúde  das  tripolações,  se  infeUz- 
mente  estas  vantagens  não  fossem  annulladas  pelo  olvido  dos  preceitos  hy- 
gienícos,  e  pelo  cego  estimulo  do  lucro,  que  mantém  muitas  vezes,  durante 
toda  a  estação  das  chuvas,  os  navios  mercantes  em  regiões  pantanosas 
onde  o  europeu  não  pôde  viver. 

Asgrandes  pescas  também  toem  perigos  especiaes.  A  do  bacalhau,  que 
attrahe  annuahnente  para  o  banco  da  Terra  Nova  uma  parte  da  população  do 
litoral  da  Mancha,  está  em  péssimas  condições  hygienicas;  a  falta  de  aceio 
dos  seus  navios,  a  sordidez  corporal  dos  individues  que  os  habitam,  e  a  es- 
tóica indifferença  com  que  olham  tudo  o  que  tem  relação  com  a  saúde,  eis 
os  perigos  oue  lhe  são  inherentes,  e  que  Dauvin  (i)  e  Garpon  (2)  se  esfor- 
çavam em  demonstrar  sem  probabilidade  de  serem  attendidos  nos  seus 
conselhos. 

A  pesca  da  baleia  e  do  cachalote,  escola  aventurosa  de  marinheiros 
protegida  pelo  estado,  reúne  a  poesia  das  grandes  viagens  e  de  uma  luta 
arriscada,  com  todos  os  perigos  da  navegação :  permanência  no  mar  ás  vezes 
durante  mais  de  um  anno,  alternativas  de  privações  e  excessos,  impregna- 

(1)  Dauvin,  Guia  hygienico  e  medico-eirurgico  da  Terra  Nova,  Paris,  1843. 

(2)  G.  I.  A.  Garpon,  Viagem  á  Terra  Nova,  Paris,  1852. 
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ç3o  do  navio  pelos  productos  da  putrefacçao  orgânica ;  quando  estas  can- 
sas se  reúnem  tomam  o  navio  Meeiro  uma  habitação  insalubre,  porque 
a  vigilância  hygienica  que  o  estado  procura  exercer  é  quasi  s^npre  illu- 
dida  pela  incúria  ou  pela  indifferença. 


CAPITULO  m 


ilYGlENE  DOS  aiMAS  EXCESSIVOS  (a) 


A  hygiene  do  earopeo  nos  paiiw  em  que 
a  temperatura  é  excessiva»  deve  ser  o  meio 
termo  entre  os  seos  hábitos  originaes  e  os 
dos  indígenas  com  quem  vítc  momentânea- 
mente. 


O  homem  do  mar,  nos  diversos  pontos  do  gJobo  onde  o  conduzem  os 
seus  interesses  ou  deveres,  está  habilitado  para  reagir  contra  certas  in- 
fluencias exteriores  que  podem  alterar-lhe  a  saúde;  umas  originadas  pelas 
temperaturas  excessivas,  outras  pelas  influencias  meteóricas  próprias  de 
cada  clima,  e  outrasiQnalmente  pelas  emanações  terrestres.  É  n'esta  ordem 
que  vamos  descrever  os  recursos  que  a  hygiene  põe  á  disposição  do  nave- 
gante, a  fim  de  neutralisar  uma  parte  dos  perigos  que  o  ameaçam. 

* 

(a)  i.^  De  que  vestuário  deve  estar  provido  o  soldado  de  Africa? 

2.^  Quaes  são  os  alimentos  que  não  de  compor  o  seu  rancho,  e  a  que  horas  é 
conveniente  que  se  lhe  distribua? 

3.*  De  (}ue  medidas  prophylaticas  carecem  os  colonos  e  degradados  quando  apor- 
tam ás  provmcia^  ultramarinas? 

4."*  Em  relação  ás  naturalidades  e  temperamentos,  pôde  haver  preferencias  na  es- 
colha dos  colonos  ? 


1/  As  esUções  em  Africa  são  variáveis  e  incertas,  e  o  mesmo  acontece  com  a  tem> 
peratura  da  atmosphera ;  não  é  raro  oue  a  sua  maior  ou  menor  pureza  e  o  seu  es- 
tado hygrometrico  variem  diariamente  duas  e  três  vezes,  embora  seja  constante  o  calor. 
O  vento  terral  nas  madrugadas,  as  ymções  soprando  do  mar  depois  do  meio  dia,  e  o 
orvalho  (cacimbo)  copioso,  até  em  noites  do  mais  bello  luar,  modificam  singularmente 
a  temperatura  e  a  sua  influencia.  As  estaçCjes  das  chuvas  em  Moçambique  e  Angcda 
são  incertas;  principiam  algumas  vezes  muito  cedo,  outras  porém  apparecem  tarde, 
e  na  ultima  d'aquellas  provmcias  já  téem  faltado  quasi  de  todo,  durante  três,  quatro 
.e  cinco  annos  successivos,  vindo  depois  copiosas  e  nas  epochas  ordinárias.  Quandt  as 
chuvas  são  regulares,  apparecem  de  ordinário  em  março  e  abril  com  grandes  trovoa- 
das, principalmente  na  proximidade  e  durante  a  passagem  do  sol  do  equador  para 
o  norte  (epocha  chamada  em  Angola  da  grande  carneirada).  As  chuvas  pequenas  co- 
meçam em  setembro  e  continuam  em  outubro  e  novembro,  isto  é,  na  epocha  próxima 
á  passagem  do  sol  do  eouador  para  o  sul,  sempre  acompanhadas  de  b^voaoSis  (epo- 
cha que  os  angolenses  denominam  da^peauena  carneirada).  Assim  acontece  também 
mais  ao  norte  em  Serra  Leoa,  etc,  etc.  N 'estas  condições  de  calor  intenso  e  chuvas 
copiosas,  evolvem-se  da  terra  iiumedecida  emanações  deletérias  que  viciam  a  atmos- 
phera, principalmente  durante  a  fresquidão  das  noites,  quando  condensadas  descem 
sob  a  forma  de  orvalho  ou  neblina.  Segue-se  a  esta  a  estação  fresca  (cacimbo)  que 
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A  resistência  aos  climas  extremos  deve  ser  considerada  relativamente 
aos  paizes  quentes,  aos  paízes  frios  e  ás  repentinas  transições  de  mn  para 
outro  clima,  isto  é,  ás  vicissitudes  s^mosphericas. 

A  resistência  ás  influencias  meteóricas  comprehende  os  meios  de  atte- 
nuar  a  luz  forte,  os  ventos  e  a  humidade. 

A  resistência  ás  emanações  terrestres  obtem-se  por  meio  da  reunião  de 
certas  precauções  que  diminuem  o  mal,  quando  o  n3o  previnem,  e  s3o  quasi 
exclusivamente  dirigidas  nos  paizes  quentes  contra  a  infecção  palustre. 

ARTIGO  I — Resistência  ao  calor 

Os  meios  de  attenuar  a  impressão  do  calor  nos  paizes  tórridos  ^o  tira- 
dos: l.^  da  qualidade  do  vestuário;  2.^  do  género  do  sustento;  3.^  da  re- 
novação e  refrigerado  do  ar-;  4.^  da  subtracção  do  calórico  pelas  abluções 
ou  banhos  frios. 

é  a  menos  prejudicial  á  saúde  dos  europeus.  D'estes  pormenores  collige-se  que  o  ves- 
'  tuario  dos  nabitantes  d'aqueHas  terras  deve  ser  escolhido  em  relaçSo  ás*  variações  da 
temperatura.  O  soldado  portuguez  de  serviço  na  Africa  entra  ordinariamente  de  guarda 
ás  sete  horas  da  manhã,  vestido  de  calça  branca^  jaqueta  e  ceroula  de  algodão;  traz 
na  cabeça  um  boné  com  forma  de  prato  chato;  é  raro  o  que  usa  de  meias^  e  capote, 
porque...  desnecessário  é  dize*lo.  Se  a  casa  da  guarda  é  longe,  lá  chega  ensopado  em 
suor,  e  se  n'este  estado  escapa  a  um  resfriamento  súbito,  continua  durante  todo  o  dia 
a  suar  abundantemente,  ate  que  chega  a  frescura  da  noite  e  sopra  o  terral;  então  co- 
meça o  infeliz  a  estar  constipado,  pouco  depois  sente  dores  nos  membros,  perde  o  ap- 
petite,^ete.;  e,  se  porventura  teima  em  fazer  mais  uma  guarda,  cae  com  vertigens  e  pros- 
trado pela  febre,  causada  pela  suppressão  e  repercussão  súbita  da  transpiração;  é  le- 
vado para  o  hospital  aonde,  se  o  accesso  é  pernicioso,  chega  agonisante,  ou  com  vómi- 
tos, dysenteria  ou  diarrhea ;  e  quando  estes  soffirimentos  não  lhe  terminam  a  existencia, ' 
inhabilitam-no  algumas  vezes  para  o  resto  dos  seus  dias,  gue  elle  passa  qual  esqueleto 
ambulante.  Eis,  em  poucas  palavras,  um  esboço  do  lastimoso  quadro  que  a  falta  de 
consideração  pela  bygiene  militar  ultramarina  muitas  vezes  produz. 

O  meio  de  acaliar,  ou  pelo  menos  minorar  estes  graves  mconvenientes,  é  tão  facO 
como  pouco  dispendioso.  Recebe  o  soldado  três  camisas  e  duas  calças,  porque  não  re- 
ceberá também  três  camisolas  e  dois  outros  pares  de  ceroulas  de  ííanella  grossa  ou  de 
baetilha  e  dois  pares  de  meias  de  lã  ?  Está  provado  qu^  os  resfriamentos  súbitos  são 
quasi  impossíveis  quando  apelle  está  envolvida  em  flanell^  porque  esta  conserva  inal- 
terável a  temperatura  e  a  transpiração.  O  soldado  deve  também  ser  provido  de  calças 
de  pano  e  de  um  amplo  capote  de  pano  piloto  grosso  com  capuz,  ou  de  oleado  for- 
rado de  baetilha,  para  se  abrigar  de  noite  e  durante  o  tempo  chuvoso.  A  sua  gravata 
de  coiro  seria  vantajosamente  substituída  por  um  lenço  preto,  porque  n'estes  paizes  é 
conveniente  manter  desembaraçada  a  circulação  do  sangue  para  assim  se  evitarem  as 
apoplexias,  que  ali  são  frequentes.  As  meias  de  lã  serviriam  para  a  estação  chuvosa 
ou  fresca.  A  jaqueta,  no  tempo  secco,  pôde  ser  de  pano  de  hnho  branco  ou  de  algo- 
dão azul.  «  t 

O  pavimento  dos  quarteis  é  ordinariamente  coberto  com  argamassa  feita  de  areia 
fina  e  cal.  O  soldado  habitua-se  a  andar  descalço  no  qusurtel  ou  na  coim^mAia^  e  assim 
se^^xpôe  a  frequentes  resfriamentos;  rasão  por  que  será  útil  prove-lo  de  tamancos, 
para  que  os  use  no  quartel.  O  boné,  que  não  o  preserva  da  chuva  nem  dos  raios  do 
sol,  seria  com  vantagem  substituído  por  um  chapéu  ou  boné  de  palha  com  capa  branca 
para  o  tempo  de  cúot  e  de  oleado  para  o  tempo  chuvoso,  ou  imitando  o  que  usam 
na  índia  as  tropas  inglezas,  por  um  capacete  leve  feito  de  sabugo  com  ums^  abertura 
no  topo,  envdto  com  uma  capa  branca,  e  com  uma  facha  que  lhe  circumde  a  base 
dando-lhe  a  fórm^  de  turbante  para  assim  quebrar  a  força  dos  raios  do  sol.  É  pe- 
noso para  o  soldado  o  deitar-se  no  quartel  soore  a  tarimba,  e  por  isso  deve  ter  uma 
enxerga  e  travesseiro,  e  pe\o  menos  dois  pares  de  lençoes  de  algodão ;  por  este  modo 
poderia  descansar  de  noite  e  Uvrar-se  do  carrapato,  que  é  incommodo  nos  paizes  si- 
tuados na  zona  torrída. 
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§  I— Vestuário 

1.^  Forma. — O  vestuário  dos  europeus  nos  paizes  quentes  deve  ser, 
quanto  possível,  amplo  e  íluctuante,  e  sem  obstáculos  que  impeçam  a  cir- 
culação do  ar,  e  formem  em  diversas  partes  do  corpo  atmospneras  limita- 
das. Em  logar  da  gravata,  espécie  de  golilba,  iudicada  pela  moda,  é  uiais 
conveniente  um  lenço  enrolado  e  atado  adiante  sem  apertar  o  pescoço;  os 
chapéus  envernizados  e  os  de  seda  devem  ser  trocados  por  chapéus  de  pa- 
lha; as  mangas  estreitas  e  abotoadas  substituídas  por  mangas  largas,  dentro 
das  quaes  o  ar  possa  girar  livremente;  as  calças  justas  mudadas  para  calças 
largas  e  que  não  apertem  a  cintura;  aos  botins  preferidos  os  sapatos  leves 
que  deixem  descoberta  uma  parte  do  pé,  etc. 

Nos  paizes  quentes  é  necessário  que  uma  columna  de  ar,  separando 
uma  das  outras  as  dififerentes  peças  do  vestuário,  seja  t5o  utU  como  o  ar 

2.<*  Em  Angola  o  rancho  do  soldado  consiste  quasi  sempre  em  fininha  azeda,  mal 
fabricada  e  até  podre,  e  feíjSo;  ás  vezes  consta  de  sopa  de  arroz,  e  de  uma  posta  de 
peixe,  dos  mais  ordinários,  adubado  com  azeite  de  palma  e  difficii  de  digerir;  porém 
em  ambos  os  casos,  nadam  os  legumes  qu  o  arroz  em  caldo  sem  sabor  nem  sunstan- 
cia  e  mal  preparado.  O  soldado  somente  come  pão  e  carne  e  bebe  yinho  em  dias  de 
grande  gala,  ou  quando  al^m  habitante  compadecido  lh'o8  offerece.  Em  Moçambique, 
o  rancho  é  melhor  e  consiste  quasi  sempre  em  bom  peixe,  pfio  ou  farinha  excellente, 
gallinha,  arroz,  bom  feijSo  de  Tarias  qualidades,  jugo,  etc.,  mas  ali  ás  vezes  nSo  ha 
rancho,  e  como  o  pret  de  uma  só  praça  nSo  lhe  chega  para  comprar  os  alimaitos  ne- 
cessários, acontece  que  o  soldado  vae  aos  bazares  comer  peixe  frito,  frio  e  em  co- 
meço de  alteraçáp,  ou  outras  substancias  igualmente  indigestas,  quando  iiio  gasta  o 
dinheiro  em  bebidas  espirituosas. 

Na  zona  tórrida,  a  elevada  temperatura  da  atmosphera  e  o  reflexo  dos  raios  sda* 
res  sobre  o  solo  arenoso  ou  ar^loso  augmentam  a  actividade  da  peripheria  do  coipo 
em  prejuízo  da  acçSo  do  tubo  digestivo  e  das  vísceras  abdominaes  que  se  enfraquecem, 
o  que  toma  a  digestSo  mais  vagarosa  e  diffidl,  e  por  isso  o  soldado  necessita  de  um 
rancho  substancial  e  fácil  de  digerir.  Deve  comer  duas  vezes  por  dia;  ás  nove  horas  da 
manha,  bom  pirfio  ou  fájiSo  com  arroz  ou  batata  doce  (inhame)  ou  raiz  de  mandioca 
cozida,  e  peixe  assado  ou  guisado.  Ao  jantar,  ás  quatro  horas,  o  seu  rancho  deve  cons- 
tar de  sopa  e  (quando  nAo  houver  carne)  de  bom  peixe,  bem  adubado  e  preparado 
com  boa  farinha,  sob  qualquer  forma,  e  de  um  caux  de  aguardente  de  canna  ou  de 
caju  que  dá  tonicidade  ao  estômago  e  íkcilita  a  digestão,  vistoque  o  vinho  é,  na  Africa, 
caro  e  mau.  Deve  ser  prohíbido  ao  soldado  sair  do  quartel,  excqvto  em  serviço,  desde 
as  nove  horas  da  mannâ  até  ás  cinco  da  tarde,  para  se  evitarem  as  soalheiras;  e  por 
isso  n^aquellas  horas  devem  os  tambores  chamá-lo  á  revista.  Nos  coipos  militares  é 
conveniente  que  o  íiauMiltativo  examine  escrupulosamente  o  rancho  para  vigiar  que  se 
cumpram  os  preceitos  da  hygiene.  Deve  ser  também  o  facultativo  quem  marque  as 
epocnas  e  as  noras  em  que  devam  ser  substituídas  as  calças  brancas  pelas  de  pano, 
e  a  occasiâo  mais  «onvemente  para  os  exercícios,  fachinas,  etc.  Se  os  corpos  nfto  tive» 
rem  ^su^ultativos  consultem-se  sobre  estes  pontos  os  chefes  do  serviço  de  saúde. 

3.<»  Os  colonos  e  os  degradados  carecem  das  mesmas  medidas  prophyiaticas,  no 
que  lhes  forem  applicaveis.  Quasi  todos  os  hygiemstas  são  aocordes  em  asseverar  oue  % 
a  accUmação  é  impossível  nos  paizes  quentes  e  pantanosos,  e  comtudo  não  é  indine- 
rente  a  epocha  ou  estação  em  que  os  colonos  aportam  áquellas  paragens.  É  iguahnente 
opinião  aceita  que  nos  paizes  comprebendidos  entre  as  duas  linhas  isotherroicas  de  i8* 
de  temperatursr  o  europeu  não  pôde  cultivar  o  solo,  excepto  quando  a  altura  do  solo 
compensa  em  parte  a  latitude  geographica.  Glpmparemos  as  estaçOc»  em  relação  aos 
dois  hemispherios: 

Norte  Sul 

.Março (Setembro 

Primavera . .  { Abnl jOutuhro 

Maio (Novembro 
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interposto  nas  duas  ordens  de  vidraças  das  janellas,  qne  noinvemo  evita  a 
perda  de  uma  parte  do  calórico  interior  dos  quartos,  e  no  verão  se  oppõe 
a  que  o  calórico  exterior  penetre  dentro  das  casas.  Quando  as  differentes 
peças  do  vestuário  estão  muito  apertadas  e  sobre  a  pelle»  transmittem-lhe 
directamente  o  calórico  que  absorvem  e  diminuem  a  evaporação  do  suor, 
impedindo  por  este  modo  a  acção  refrigerante  e  salutar  que  elía  produz  na 
economia. 

2.°  Qualidade  dos  tecidos. — A  qualidade  dos  tecidos  também  deve 
variar  segundo  os  climas.  Â  lã  sobre  o  ventre  e  sobre  o  peito,  e  o  algodão 
no  resto  do  vestuário,  conciliam  nos  paizes  quentes  as  conveniências  da  by- 
gime  e  do  bem  estar.  Se  os  marinheiros  dos  navios  de  guerra  não  são  li- 
vres na  escolha  do  vestuário,  as  equipagens  dos  navios  matantes  não  toem 
rasão  para  usarem  de  outra  roupa  durante  o  dia. 

Muito  se  tem  discutido  sobre  a  utilidade  de  coUete  de  flanella  no  nosso 
paiz.  Os  seus  detractores  notam-lhe  os  seguintes  inconvenientes:  habituar 
a  pelle  a  uma  temperatura  constantemente  tépida;  provocar  a  transpiração 
que  a  enerva;  diminuir  a  sua  força  de  reacção,  tomando-a  mais  apta  para 
receber  a  impressão  do  frio;  exigir  muito  aceio  para  evitar  as  doenças  cu- 

I  Junho íDezeonbro 
Julho I  Janeiro 
Agosto (Feyereiro 
Setembro. . . .  (Março 
Outubro I  Abril 
Novembro . . .  r  Maio 
Í Dezembro .  • .  (Junho 
Janeiro |  Julho 
Feyereiro  . . .  (Agosto 

A  vegetaçSo  é  luxuriante  n^aquellas  provindas  intercortedas  de  pântanos,  alguns 
dos  quaes  sfio  temporários,  porque  as  a^as  das  chuvas  torrentosas,  accumuladas  pelos 
accidentes  dos  terrenos  em  lofpures  depnmidos  e  sem  escoante,  desapparecem  pela  eva- 
poração efiectuada  pelo  calor  mtenso.  Os  resíduos  vegetaes  e  animaes  oue  os  pântanos 
eontéem  em  fermentado  pútrida,  exhalam  emanações  deletérias,  que  infectam  e  viciam 
a  atroosphera,  produzindo  intoxicações  typhoides  nos  indivíduos  próximos  e  algumas 
vezes  nos  que  estSo  em  maiores  distancias.  Na  estaçSo  húmida  ou  chuvosa  (a  mais 
quente)  os  europeus  nfto  devem  aportar  ás  provindas  de  AMca.  De  abril  até  dezembro 
sopram  moderaoamente  os  ventos  SO.,  SSO.,  ESE.  e  SE.  que  refrescam  a  atmosphera, 
CUJO  calor  depois  de  setembro  vae  gradualmente  augmentando.  N'esta  epocha,  tanto  em 
Angola  como  em  Moçambique,  as  febres  sfio  em  menor  numero  e  menos  graves,  nio 
apparecem  as  meningites  e  a  icterícia,  e  modificam-se  fiivoravelmente  as  enfermidades 
que  téem  a  sua  sede  nas  vísceras  abdominaes.  É  entSo  que  os  europeus  devem  ali 
aportar,  para  se  habituarem  gradualmente  á  intensidade  crescente  do  calor. 

4.*  As  estatísticas  mostram  que  os  alemtejanos  e  os  algarvios  s&o  os  portuguezes 
que  mais  resistem  á  influencia  dos  climas  na  zona  tórrida,  e  mais  ainda  os  de  mediana 
robustez  e  temperamentos  mixtos,  principalmente  olymphatico-sanffuineo;  acontece  o 
contrario  aos  que  téem  temperamento  sanguíneo;  os  que  sáo  dotados  de  constituiçSo 
debíl  resistem  menos  ás  influencias  palustres.  Note-se  nem  que  n'aquelles  paizes  sof- 
frem  todos  os  temperamentos.  O  clima  de  Africa  é  mais  ou  menos  insalubre  durante 
todo  o  anno,  nfto  só  para  os  europeus  como  até  para  os  creoulos  e  outros  indígenas; 
comtudo  as  providencias  hygienicas  modificam  muito  esta  influencia  nodva.  A  já  d- 
tada  escolha  da  estação  para  a  chegada,  e  do  local  para  estabelecimento  e  habitaçáo 
dos  colonos,  as  providencias  relativas  ao  vestuário,  dimentos  e  a^,  etc,  devem  ser 
effectnadas  sob  a  direcção  de  homens  dotados  de  sdencia  e  experiência,  e  estar  pre- 
paradas antes  da  chegaaa  dos  colonos. 

Excerptos  de  um  relatório. 
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taneas;  impedir  a  livre  eihalação  dos  productos  excrementicios  dos  tega- 
mentos,  e  finalmente  conserva-los  n'uma  atmosphera  impura.  Fievée»  em 
uma  noticia  relativa  ao  uso  bygienico  da  flanella,  aproveitou  alguns  dos 
argumentos  apresentados  por  Hufeland  (i),  que  foi  um  dos  principaes  de- 
tractores doesta  parte  do  vestuário.  Parece-nos  também  que  no  nosso  4)aiz 
se  abusa  da  flanella;  o  mancebo  dotado  de  saúde  pôde  e  deve  liber* 
tar-se  d'esta  sujeição,  uma  vez  que  não  tenba  babitualmente  transpira- 
ções excessivas;  mas  entendemos  que  os  indivíduos  fracos,  valetudinários 
ou  idosos,  muito  sensíveis  ao  frio,  e  os  que  ao  menor  movimento  s^tem  a 
pelle  coberta  de  suor,  não  podem  sem  prejuízo  deixar  de  usa-la.  Os  paizes 
em  que  são  frequentes  as  variações  repentinas  da  atmospbera  (o  litoral  dos 
paizes  quentes  está  n'este  caso)  exigem  imperiosamente  o  uso  de  lã  sobre 
a  pelle.  Celle,  admittindo  a  excellencia  d'esta  precaução  contra  os  resfria- 
mentos, julga-a  comtudo  annullada  em  relação  ás  vantagens  hygienicas, 
quando  se  obtéem,  o  que  j^iuitas  vezes  acontece,  á  custa  da  temperatura 
media  de  28^  a  30°.  Como  já  dissemos,  não  somos  d'este  parecer,  e  deseja- 
ríamos que  os  marinheiros  dos  navios  de  guerra  e  mercantes  usassem  de  co- 
lete de  lã  sem  mangas  e  bastante  comprido  para  lhes  resguardar  o  tronco  (2) . 

Já  mostrámos  que  as  camisas  de  linho  assentes  sobre  a  pelle  têem  in- 
convenientes que  podem  ser  prevenidos  pela  interposição  da  flanella. 

Relativamente  ás  outras  partes  do  vestuário,  temos  a  dizer  que  os  ris- 
cados e  as  fazendas  de  linho  e  algodão  são  mais  agradáveis  durante  os  ca- 
lores do  dia,  mas  que  de  noite  e  pela  manhã  se  torna  indispensável  a  roupa 
de  pano ;  é  necessário  nos  paizes  quentes  modificar  o  vestuário  em  harmo- 
nia com  as  variações  diurnas  da  temperatura ;  é  esta  a  precaução  mais  es- 
sencial entre  todas  as  que  recommenda  a  hygiene  dos  climas  tórridos.  Pô- 
de afiirmar-se  que,  se  fosse  possível  n'estas  regiões  adquirir  e  conservar  o 
habito  de  trazer  constantemente  roupa  de  lã  larga  e  fluctuante,  a  saúde 
estaria  menos  exposta.  A  camisa  d€^  lã  de  que  usa  o  marinheiro,  reúne 
muitas  vantagens;  é  o  seu  paladium  mais  seguro,  e  não  só  convém  á  saúde 
mas  também  é  adequado  á  liberdade  dos  movimentos:  muito  desejaría- 
mos que  substituísse,  nos  paizes  quentes,  a  jaqueta  de  pano,  vestuário 
que  não  é  marítimo  nem  militar,  e  que  dá  ao  mais  desembarcado  e  airoso 
marinheiro  maneiras  acanhadas  e  sem  graça. 

Cór. — A  physica,  por  meio  de  engenhosas  experíendas,  ádquiríu  o  di- 
reito de  determinar  a  còr  do  vestuário  mais  conveniente  nos  diversos  cli- 
mas, e  reconheceu  que  o  poder  absorvente  dos  corpos  varía  segundo  a  sua 
còr.  Já  nos  referímos  aos  trabalhos  do  doutor  James  Starck  de  Edimburgo 
concernentes  a  este  assumpto,  quando  tratámos  de  indicar  a  pintura  que 
convém  no  exterior  dos  navios  surtos  nos  portos  dos  paizes  quentes;  as  suas 
conclusões  podem  ser  applicadas  ao  vestuário  (3).  Mostram  que  a  lã  branca 
carece  do  dobro  do  tempo  necessário  á  lã  preta,  para  absorver  igual  quan- 
tidade de  calórico,  mas  que  a  velocidade  do  arrefecimento  na  primeira  è 
menos  considerável  que  na  segunda;  portanto  a  roupa  de  pano  preto  se 


(i)  Hufeland,  Macrobiótico,  p.  368. 

(2)  Pingeron  ha  mais  de  cem  annos  aconselhou  que  os  marinheiros  usassem  de 
flanella;  o  mesmo  tem  sido  recommeadado  por  todos  os  médicos  da  marinha. 

(3)  Veja-se  o  livro  1.* .capitulo  !.• 
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aquecerá  mais  e  arrefecerá  mais  depressa  do  que  a  roupa  branca,  e  esta 
deve  ser  preferida  dos  paizes  quentes,  porque  preserva  do  calor  durante  o 
dia,  e  do  resfriamento  durante  a  noite.  Vimos  nos  navios  inglezes  os  ma- 
rinheiros usarem  de  noite  uma  espécie  de  vestuário  de  baetilha  de  lã  branca, 
o  que  nos  pareceu  conveniente  á  hygiene  e  também  á  disciplina,  porque  por 
este  meio  se  podem  reconhecer  na  obscuridade  os  homens  que  dormem 
sobre  a  tolda  e  os  que  procuram  subtrahir-se  ao  serviço.  Os  árabes  ado- 
ptando o  albemós  branco,  obedeceram  instinctivamente  a  estas  leis  physi- 
cas,  e  se  preservam  do  calor  ardente  do  sol  e  do  frio  glacial  das  noites. 

James  Starck  (i)  fez  experiências  para  conhecer  quaes  s3o  as  cores 
preferidas  pelo  orvalho,  e  observou  que,  emquanto  trinta  grãos  de  lã  preta 
se  impregnavam  de  igual  peso  de  orvalho,  a  mesma  quantidade  de  lã  branca 
apenas  recebia  vinte  grãos ;  em  uma  doestas  experiências  a  differença  foi  de 
metade.  Emfim  para  acabar  de  estabelecer  a  preeminência  hygienica  da  côr 
branca  no  vestuário  usado  nos  paizes  quentes,  diremos  que  é  a  menos 
capaz  de  absorver  os  miasmas  e  os  principies  odoríferos.  O  mesmo  obser- 
vador, considerando  a  maior  ou  menor  facilidade  que  as  cores  toem  par% 
absorver,  colloca-as  do  seguinte  modo :  negra,  azul,  vermelha,  verde,  ama- 
rella,  branca.  Verificou  também  pelo  olfacto  e  pela  balança  que  as  fa- 
zendas brancas  apenas  retinbam  quantidades  insignificantes  de  vapores  de 
camphora  e  de  assafetida.  Não  será  talvez  com  muito  fundamento  que  se 
avalie  pela  absorpção  dos  princípios  odoríferos  a  dos  princípios  miasma- 
tícos,  mas  nem  por  isso  estes  engenhosos  resultados  deixam  de  ser  inte- 
ressantes. Assim:  l.^  a  absorpção  mais  lenta  do  calórico  solar;  2.^,  a  irra- 
diação menos  rápida  do  calórico  animal  durante  a  noite;  3.^,  a  absorpção 
de  menor  quantidade  de  orvalho  e  de  princípios  odoríferos,  e  talvez  tam- 
bém de  miasmas:  taes  são  ás  vantagens  que  nos  levam  a  preferir  a  roupa 
branca  nos  paizes  quentes.  As  equipagens  dos  navios  mercantes  podem 
sempre  utilisa-las  como  os  colonos;  o  mesmo  não  acontece  ás  tripolações 
dos  navios  de  guerra,  porque  somente  téem  o  pequeno  uniforme  de  verão 
em  harmonia  com  as  necessidades  da  vida  n'estes  paizes. 

4.^  Luvas. — Se  as  mãos  dos  marinheiros,  endurecidas  pelos  rudes 
trabalhos  da  manobra  e  limpeza  do  navio,  podem  estar  impunemente  ex- 
postas aos  ardores  do  sol  na  zona  tórrida,  e  se  lhes  repugna  o  uso  das 
luvas  (que  trazem  os  soldados  em  certos  dias),  os  seus  pés  e  rosto  devem, 
pelo  contrario,  ser  protegidos  contra  a  acção  do  calor  ardente  capaz  de  fazer 
apparecer  queimaduras,  erythemas,  erysipelas,  ou  produzir  insolações.  Já 
n  outro  logar  dissemos,  que  o  feitio  e  qualidade  dos  sapatos  dos  marinhei- 
ros carecem  de  reforma. 

5.^  Polainas. — Apolaina,  ainda  hoje  regulamentar  mas  pouco  usada, 
excepto  nos  nossos  portos,  é  o  útil  complemento  do  calçado ;  dá  ao  pé  maior 
solidez;  assegura  a  precisão  dos  movimentos  da  articulado  tibio-tarsica, 
previne  as  entorses,  oppõem-se  á  introducção  da  areia  e  á  aggressão  de 
certos  parasitas  e  dos  animaes  venenosos,  taes  como  as  serpentes,  .escor- 
piões, etc,  em  que  os  trópicos  abundam.  Note-sebem  o  seguinte:  não  de- 
sejámos que  o  marinheiro  traga  durante  o  serviço  interior  do  navio  este  sup- 

(i)  J.  starck,  Da  influencia  do  ar  no  calórico  e  nos  dieiros  (Annaes  de  hygiene, 
tom.  xn). 
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plemento  de  vestuário,  que  pôde  diffieultar-Ihe  a  liberdade  dos  movimen- 
tos, mas  sim  propomos  que  use  das  polainas  tão  sómeute  quando  nos  pai- 
zes  quentes  for  a  terra. 

6.^  Calçado. — Aconselhámos  aos  ofBciaes  que  calcem  sapatos  de  teddo 
de  linho  pardo,  se  a  intolerância  militar  os  não  proscreve,  ou  butes  de 
pano  preto;  e  que  nunca  se  sirvam,  principalmente  em  longos  passeios, 
de  calçado  de  polimento,  o  qual  se  contrahe  sob  a  ac^o  do  sol,  comprime 
dolorosamente  o  pé,  e,  applicando-se  sobre  os  teddos,  transmitte-lhes  dire- 
ctamente insupportavel  calor.  Já  temos  visto  escoriações  rebeldes,  produzi- 
das por  esta  causa  e  pela  compressão,  carecerem  de  muito  tempo  de  des- 
canso para  se  curarem;  o  marroquim  negro  e  o  couro  ordinário  ào  menos 
incommodos.  Se  fosse  permittido  invadir  os  campos  da  sciencia  para  ali  de- 
bater uma  questão  apparentemente  fútil,  recorreriamos  ao  cabo  irradiante 
de  Lesbe,  e  assim  explicariamos  uma  differença  que  o  pé  sente  perfeita- 
mente. 

7.^  Chapéus  e  bonés. — Nos  paizes  quentes,  o  chapéu  ou  boné  é  aparte 
4o  vestuário  que  exige  maior  attenção;  deve  ter  três  condiçOes,  ser  leve, 
poroso  e  fresco.  O  chapéu  de  palha  dos  nossos  marinheiros  não  satisfaz 
este  programma ;  mas,  ainda  assim,  é  melhor  que  o  chapéu  envermzado,  ver- 
dadeiro contrasenso  hygienico,  cujos  inconvenientes  o  habito  não  deixa  ver. 
Os  strow-hats  dos  offlciaes,  ou  sejam  construídos  com  palha  de  Psuíiama  (car^ 
ludovica  palmataj,  ou  com  outra  qualquer,  satisfazem  a  todas  as  condições 
dos  chapéus  nos  paizes  quentes;  téem  as  abas  largas,  o  fundo  elevado  e  são 
leves;  não  obstante  não  offereceriam  em  terra  sufficiente  abrigo  contra  as 
insolações,  se  ahi  não  se  recorresse  a  certos  meios,  inspirados  pelo  incom- 
modo,  para  attenuar  a  acção  do  calor  sobre  o  vertex.  Tissot  mandava  meír 
ter  dentro  do  chapéu  folhas  frescas;  os  nossos  ofiBciaes  empr^[am  este 
meio  de  protecção,  sem  saberem  que  foi  aconselhado  por  uma  auctoridade 
medica.  Um  lenço  molhado  em  agua  fria,  e  depois  esprimido  e  collocado 
dentro  do  chapéu,  pôde  ser  de  muita  utilidade,  principalmente  se  também 
cobrir  os  lados  da  face  para  a  preservar  da  acção  do  sol.  Estes  recursos 
hygienicos  não  téem  os  inconvenientes  que  lhe  attribuiram;  a  experiência 
prova  não  causarem  alopeda. 

8.^  Chapéu  de  sol. — Lamentámos  com  Maher  que  a  etiqueta  prohíba 
trazer  chapéu  de  sol  com  o  uniforme  do  serviço.  O  chapéu  armado  não 
defende  a  face  nem  o  pescoço  contra  os  raios  do  soH  É  imperiosamente  ne- 
cessário que  certos  hábitos  desappareçam  diante  das  exigências  dos  climas. 

g  n — Renovação  do  ar 

A  renovação  do  ar  é  o  melhor  meio  de  enfraquecer  a  acção  do  calor  ex- 
cessivo; é  esta  uma  verdade  que  os  creoulos  mostraram  c^ecer,  quando 
construiram  as  suas  casas  tendo  em  vista  certas  commodidades,  formando 
largas  galerias,  abrindo  numerosas  portas  e  janellas  umas  em  fr(»ite  das 
outras,  para  facilitarem  a  entrada  e  a  saída  das  correntes  aéreas.  Quando 
por  meio  da  ventilação  náutica  se  poder  renovar  o  ar  interior  dos  navios, 
este  fluido  será  puriflcado  e  ao  mesmo  tempo  baixará  a  sua  temperatura: 
os  ensaios  feitos  com  o  ventilador  de  Brindejonc  na  presença  de  Gomuel 
demonstraram  que  a  temperatura  dos  paíoes  baixava  rapidamente  á  me- 
dida que  o  apparelho  lhes  fornecia  ar  novo.  Notaremos  de  passagem  que 
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Dio  ha  um  ponto  de  hygieDe  naval  que  não  esteja  subordinado  á  necessi- 
dade da  ventilação :  tão  importante  e  indispensável  é  i 

Gomo  estamos  tratando  da  veDtiia(^o  em  geral  diremos  algmnas  pala- 
vras relativamente  á  ventilação  pessoal,  hábitos  femininos  que  os  officiaes 
opprimidos  pelo  calor  adoptam  e  empregam  algunlas  vezes  na  intimidade 
da  praça  de  armas  ou  do  camarote :  por  este  meio  as  camadas  do  ar  conti- 
nuamente renovadas  activam  a  evaporação  do  suor  do  rosto»  sendo  coadju- 
vadas pelo  vácuo  relativo  formado  pelos  movimentos  do  leque.  Tissot  cen- 
sura formalmente  o  uso  dos  leques,  porque,  diz  elle,  supprimem  a  transpira- 
ção do  r^to,  e  podem  ser  causa  de  doenças  de  olhos»  do  nariz,  dos  dentes 
6  de  muitas  erupções  dartrosas  (i).  Estamos  persuadidos  que  estas  c^isuras 
não  téem  fundamento  algum. 

g  m— Refrigeração  do  ar 

Regando  a  tolda  e  as  cobertas  refrigera-se  o  ar  interior  dos  navios. 
A  agua,  vaporísando-se,  tira  o  calor  aos  corpos  húmidos,  e  os  seus  vapores, 
ciqa  temperatura  é  inferior  á  do  ar,  refrescam  sensivehnente  a  atmosphera ; 
ao  mesmo  tempo  estabelecem-se  correntes  na  camada  de  ar  que  fica  entre 
a  tolda  e  os  toldos,  produzindo  uma  espede  de  ventilação;  é  portanto  con- 
veniente regar  a  tolda  muitas  vezes  por  dia  nos  paizes  quentes,  não  só  em 
attenção  ao  bem  estar  da  equipagem,  como  também  á  conservação  do  navio. 

8  IV— Banhos  frios  e  abluções 

O  uso  de  banhos  frios  é  o  meio  mais  efficaz  para  resistir  á  debilidade 
produzida  pelo  calor  intenso  e  continuado.  Discutimos  n'outro  logar  a  qp- 
portunidade  dos  banhos  momos  como  meio  hygienico  pessoal,  trataremos 
agora  somente  dos  banhos  do  mar.  Pelos  cálculos  de  Guerand  se  pôde  fazer 
idéa  da  considerável  quantidade  de  cal(M*ico  tirado  á  economia  por  um  ba- 
nho frio.  Suppondo  que  um  homem,  cujo  calor  orgânico  fosse  de  +  37^  c, 
estava  dentro  de  uma  banheira  que  contivesse  160  litros  de  agua  fria  a 
4- 18^  o  seu  corpo  deveria  perder  19:000  unidades  de  calor  por  cada  ki- 
logramma  de  agua,  ou  1.140:000  unidades  admittindo  (o  que  não  é  ver- 
dade) que  o  corpo  humano  e  a  agua  tenham  igual  capacidade  para  o  caló- 
rico (2).  Ainda  assim  não  se  esqueça  que  n'estes  cálculos  não  pôde  haver 
grwAe  exactidão;  o  organismo  não  é  uma  massa  que  po3sa  ser  mechani- 
camente  aquecida  ou  resfriada;  a  força  calorigenica  própria  reage  dentro 
de  lunites  variáveis,  e  luta  incessantemente  contra  o  equilibrio  physico  da 
temperatura.  Seja  como  for,  não  é  menos  certo  que  um  banho  fno  ^trahe 
á  economia  quantidades  muito  consideráveis  de  calórico.  Conviria  que  se 
verificasse,  por  meio  de  experiências  de  thermometria  orgânica,  quaes  são 
as  modificações  da  temperatura  do  corpo  sob  a  influencia  dos  banhos  frios 
em  differentes  graus.  Os  médicos  da  marinha  estão  em  circumstancias  de 

KKler  realisar  estes  ensaios.  O  banho  é  regulamentar  quando  o  navio  está 
ndeado  nos  portos  dos  paizes  quentes;  os  marinheiros  deitam-se  ao  mar 
e  nadmn,  ou  ficam  juntos  ao  navio  sobre  velas  dispostas  para  esse  fim.  É  um 

(1)  Tissot,  Ensaio  sobre  a  saúde  da  gente  do  mar,  Lausanne,  1773,  p.  76. 
(z)  Guerard,  Efeitos  physicos  dos  banhos,  (Anoaes  do  hygiene,  tom.  xxxi,  1844, 
p.  3^). 
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excellente  exercido,  que  tem  a  tríplice  yantagem  de  reanimar  o  vigor,  de 
concorrer  para  o  aceio  individual  da  equipagem,  e  de  proporcionar-lbe  uma 
distracção  útil.  Gelle  aconselha  que  n'esses  paizes  quentes  se  tome  banbo  de 
manhã,  ou  das  quatro  ás  seis  horas  da  tarde,  e  assegura  que  os  banhos 
frios  tomados  mais  tarde  são  prejudiciaes  (i).  A  hora  que  precede  imme- 
diatamente  a  ceia  é  a  mais  conveniente ;  o  mar  tem  então  o  seu  maximum 
grau  de  calor  (2),  a  digestão  do  jantar  está  acabada,  e  a  refrigeração  mo- 
mentânea consecutiva  ao  banho  disperta  o  appetite.  que  sem  esta  precaução 
poderia  faltar.  O  banho  frio  tomado  antes  da  hora  de  dormir  não  nos  parece 
que  tenha  o  menor  inconveniente ;  o  corpo  refrescado  está  mais  disposto 
para  o  somno,  e  sente  notável  conforto.  Desnecessário  é  lembrar  que  as 
doenças  do  coração  ou  dos  grossos  vasos,  a  febre  palustre,  a  repleção  do 
estômago  pelos  alimentos,  etc,  são  contraindicações  para  o  emprego  dos 
banhos  frios;  a  erupção  do  lychen  europeu,  até  a  confluente,  não  nos  pa- 
rece, pelo  contrario,  que  sirva  de  obstáculo  ao  uso  dos  banhos  do  mar.  Nos 
paizes  quentes,  as  repercussões  do  suor  São  menos  frequentes  que  nos 
nossos  paizes ;  o  que  se  prova  pela  extrema  raridade  das  pneumonias  agu- 
das e  das  aflecçoes  rheumaticas;  a  transpiração  restabelece-se  por  si  mes- 
ma; e  se  o  banhista  tiver  a  precaução  de  se  despir  lentamente,  e  esperar 
alguns  instantes  antes  de  se  metter  no  banho,  achará  menos  sensível  a  tran- 
sição da  temperatura  interior  para  a  temperatura  da  agua. 

Sob  os  trópicos,  os  banhos  devem  durar  pouco  e  ser  muito  repetidos; 
uma  ou  duas  immersões  por  dia  influem  favoravelmente  na  saúde.  Não 
podemos  contradizer  nem  confirmar  a  opinião,  aliás  muito  geral,  que  con- 
sidera nocivo  o  uso  dos  banhos  fiios  em  tempo  de  trovoada,  por  causa- 
rem accessos  intermittentes;  não  observámos  nenhum  facto  d'esta  na- 
tureza, mas  não  nos  repugna  acreditar  que,  nos  rios  intertropicaes,  a 
saturação  eléctrica  do  àr  possa  tomar  mais  activa  a  decomposição  pútrida 
das  substancias  orgânicas,  e  por  este  modo  fornecer  á  absorp^^o  cutânea 
e  pulmonar  miasmas  mais  abundantes :  por  isso  julgámos  prudente,  em 
quanto  o  facto  não  for  bem  observado,  preferir  os  (Uas  em  que  não  haja 
trovoada. 

Âs  abluções  frias  praticadas  de  manhã  e  de  tarde  são,  nos  paizes  quen- 
tes, uma  das  precauções  mais  necessárias  que  os  marinheiros  seguem,  pra- 
ticando as  lavagens  quotidianas  do  corpo  ordenadas  pelo  regulamento :  os 
officiaes  acham  n'este  meio  hygienico  uma  causa  de  bem  estar,  que  não 
poderiam  impunemente  pôr  de  parte.  Esta  pratica  muitas  vezes  repetida 
dá  vigor,  convida  ao  exercício,  modera  a  abundância  dos  suores  e  das  eru- 
pções do  líchen,  e  toma  menos  imperiosa  a  necessidade  de  bebidas  frias. 

§  V— Bebidas  Mas 

1.^  Meios  de  diminuir  a  sede. — O  uso  de  bebidas  frias,  aquosas,  aci- 
dulas ou  alcoólicas,  constitue  nos  paizes  quentes  um  meio  de  reacção  con- 
tra o  calor. 

A  sede,  appetite  instinctivo  que  nas  viagens  intertropicaes  domina  to- 
dos os  outros,  e  tanto  mais  quanto  menos  se  lhe  resiste,  é,  indubitavelmente 

« 

(1)  Celle,  op.  cit.,  p.  358. 

(2)  John  Davy,  hc.  cU. 
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um  dos  perigos  da  navegação  n'estas  paragens ;  o  homem  que  lUta  com  esta 
imperiosa  necessidade,  está  quasi  certo  de  conservar  intacta  a  saúde.  É  o 
que  a  nossa  experiência  pessoal  demonstra.  Sabendo  theoricamente  que 
o  abuso  dos  liquides  é  prejudicial  nos  climas  quentes  por  ser  causa  de 
suores  abundantes,  tínhamos  adoptado  como  regra,  na  nossa  primeira  es- 
tação no  Senegal,  não  beber  líquido  algum  no  intervallo  das  comidas; 
nos  primeiros  dias  a  tentação  foi  quasi  irresistível,  porém  pouco  a  pouco 
diminuiu,  até  que  desappareceu;  e  devemos  a  esta  precaução  a  felicidade 
de  termos  resistido  ás  influencias  insalubres,  no  centro  das  quaes  vive^ 
mos  durante  três  annos.  O  nosso  coUega  Danguillecourt  fez  igual  obser- 
vação em  si  mesmo,  e  também  está  convencido  das  vantagens  da  absti- 
nência das  bebidas.  A  rasão  é  fácil  de  conceber :  o  estômago,  distendido 
incessantemente  pelos  líquidos,  perde  a  sua  elasticidade  e  digere  mal ;  o  ap- 
petite  embota-se;  suores  abundantes  causam  ao  organismo  perdas  que  o 
enfraquecem;  tudo  n'uma  palavra  concorre  para  diminuir  a  reparação  e 
augmentar  as  perdas  do  organismo,  que,  avassallado  por  estas  duas  influen- 
cias debilitantes,  fica  exposto  a  grandes  perigos.  É  diflicil  de  acreditar  até 
que  ponto  pôde  ser  levada  esta  dipsomania,  que  parece  alímentar-se  dos 
meios  empregados  para  extinguí-la;  temos  visto  ofliciaes  cair  n'um  estado 
de  emaciação  e  inappetencia  attribuído  a  esta  causa.  Os  bochechos  repeti* 
dos  de  agua  fria,  a  aspiração  do  liquido  por  um  syphão  delgado  ou  pelo 
tiibo  de  uma  penna,  são  meios  de  attenuação  que  não  previnem  a  passa- 
gem do  uso  ao  abuso.  Na  esphera  dos  actos  physicos  como  na  esphera  dos 
actos  moraes,  a  abstenção  absoluta  é  mais  praticável  que  a  moderação; 
aconselhámos  portanto  aos  europeus  residentes  èm  paizes  quentes  que 
bebam  somente  ao  almoço  e  jantar.  No  cumprimento  d'este  preceito  reside 
em  grande  parte  o  segredo  da  acclimação.  Os  ofQciaes  acatam  os  conse- 
lhos da  sciencia,  mas  os  marinheiros  não  os  attendem ;  e  por  isso  as  diaN 
rheas  a  que  estes  últimos  são  sujeitos  nos  primeiros  tempos  da  sua  che- 
gada sob  os  trópicos,  provém  talvez  em  parte  da  grande  quantidade  de 
agua  que  bebem  e  que  passa  sem  ser  digerida  através  do  tubo  intestinal. 
Quantas  vezes  não  vimos,  depois  dos  exercícios,  os  marinheiros  correrem 
para  a  jarra  ou  para  os  barris  de  galé  e  beberem  até  á  saciedade  I  Os  foguei- 
ros dos  vapores  téem  em  alto  grau  esta  intemperança,  que  o  seu  penoso 
officio  explica  suíBcíentemente.  Entendemos  que  nos  paizes  quentes,  por 
maior  que  seja  a  facilidade  de  fazer  provisão  de  agua,  é  necessário  não  a 
distribuir  a  granel  para  âe  evitarem  excessos  prejudiciaes;  e  julgámps  suf- 
ficiente  dois  litros  em  cada  dia,  porque  as  duas  perspirações  pulmonar  b 
cutânea  não  fazem  perder  mais  de  um  kilogramma  de  agua  em  cada  vinte 
e  quatro  horas. 

A  acidificação  e,  o  que  ainda  é  melhor,  a  alcoolisação  ligeira  da  agua  da 
jarra  são  medidas  hygienicas  muito  proveitosas;  tiram  á  agua  a  sua  crueza, 
tornam-a  digerivel,  e  dão-lhe  propriedades  estimulantes  muito  convenien- 
tes n'estes  climas. 

A  sumptuosidade  da  mesa  dos  ofliciaes  permitte-lhes  variar  as  bebidas 
refrigerantes:  o  grog  frio,  a  sangria,  a  agua  com  vinho,  as  limonadas  aci- 
das ou  gazosas,  a  cerveja  e  as  bebidas  neyadas  são  os  líquidos  a  que  recor- 
rem habitualmente. 

É  apenas  necessário  lembrar-lhes  os  perigos  moraes  do  grog,  que  il- 
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lude  a  sobriedade  com  o  habito,  eicita  a  augmentar  successivamente  a 
quantidade  do  álcool,  e  leva  os  indivíduos  que  d'elle  abusam  por  um  de- 
clive algumas  vezes  rápido  para  a  mais  deplorável  intemperança. 

A  sangria  è  excellente  bebida  nos  paizes  quentes :  formada  de  agua, 
assucar,  vinho  de  Madeira  e  rasuras  de  noz  muscada,  estimula  suavemente 
a  economia,  acalma  a  sede  e  modera  a  intensidade  dos  suores. 

As  limonadas  acidas  téem,  pelo  contrario,  inconvenientes:  abusasse 
d'ellas;  para  o  que  muito  concorre  nos  paizes  quentes  a  abundância  dos  li- 
mões :  já  vimos  beber  sumo  de  limão  quasi  puro  em  logar  de  agua  simples- 
mente acidulada.  Este  abuso  dos  suecos  ácidos  tem  perigos.  Sem  fallar  na 
sua  influencia  prejudicial  sobre  os  dentes,  diremos  que  os  ácidos  exer- 
cem no  estômago  uma  acção  tópica  importante,  saturando  os  fluidos,  col- 
locando-os  em  estado  de  acidez  opposta  á  reacção  alcalina  que  é  o  seu  es- 
tado ordinário,  e  perturbando  por  este  modo  os  actos  chimicos  effectuados 
no  estômago.  O  nosso  collega  Delioux  notou  os  inconvenientes  do  abuso  dos 
ácidos  vegetaes.  Em  pequenas  doses,  estes  ácidos  temperam  o  orgatiismo,  * 
desoxygenando  o  sangue  para  se  transformar  pela  combustão  em  acido  car- 
bónico ;  em  altas  doses,  não  deixam  completar  esta  transformação  chimica, 
e  o  seu  excedente  acidifica  os  humores  até  ser  expellido  (i).  A  magreza 
dos  indivíduos  que  bebem  ácidos  é  um  facto  reconhecido ;  a  garridice  usa 
d'elles  frequentemente  para  augmentar  os  seus  attractivos,  ou  antes  para 
se  encaminhar  ao  suícidío.  ^ 

A  limonada  gazosa,  que  não  foi  preparada  extemporaneamente  em 
apparelhos  gazogeneos,  mas  sim  n'um  copo,  pela  reacção  do  acido  tartrico 
e  carbonato  de  soda,  não  é  agua  carregada  simplesmente  de  acido  carbó- 
nico; contém  os  elementos  da  reacção,  isto  é,  tartrato  de  soda,  que  pos- 
sue  propriedades  purgativas  e  principalmente  alterantes  quando,  sendo 
absorvido  diariamente  e  lem  pequenas  quantidades,  e  convertendo-se  em 
carbonato  de  soda,  torna  os  humores  muito  alcalinos.  Já  observámos  a  ca- 
chexia  alcalina  como  consequência  do  uso  immoderado  d'èsta  bebida. 

A  agtui  com  pouco  vinho,  com  assucar  ou  sem  elle,  é  uma  das  mais  sa- 
lubres bebidas  usadas  nos  paizes  quentes;  com  assucar  e  sumo  de  limão 
toma-se  agradável  e  inoíTensiva. 

A  cerveja  ainda  é  mais  proveitosa;  fresca,  com  gosto  appetitosoe pouco 
amargo,  aperiente  e  ligeiramente  nutritiva,  excita  as  funcções  do  estômago 
e  a  secreção  dos  rins;  oppõe-se  á  prisão  do  ventre,  e  não  faz  apparecer 
quasi  instantaneamente,  como  a  agua  certas  erupções  cutâneas  e  ondas  de 
suor,  cuja  rápida  apparição  justifica  o  dito  de  Tavemier,  que  comparava  o 
corpo  humano  a  um  vaso  de  barro  poroso.  Infelizmente  esta  bebida  écara 
e  aristocrática;  os  ofliciaes  usam  d'ella  em  terra  e  preferem-na  á  agua  ar- 
dente, nefasto  auxiliar  do  veneno  palustre  e  typho  amarello. 

2.^  Perigos  das  bebidas  frias. — O  uso  intempestivo  das  bebidas  frias, 
quando  o  corpo  está  coberto  de  suor,  pôde,  na  zona  tórrida,  causar  accidexH 
tes  algumas  vezes  muito  graves.  Rousseau  notou  que  Locke  estava  em  con- 
tradicção  comsigo  mesmo,  porque,  depois  de  ter  aconselhado  que  as  crean- 
ças  se  lavassem  em  agua  nevada,  recommendou  que  não  bebessem  agua 
fria  se  tivessem  o  corpo  quente  por  terem  corrido  ou  feito  qualqu^  outro 

(1)  J.  Delieux,  Memoria  sobre  at  ácidos  vegetaes.  (Gaz.  Med.,  1851.) 
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exercício.  «Quando  Emílio  tiver  sede,- disse  aquelle  paradoxal  escriptor, 
quero  que  lhe  dêem  agua  ,pura  e  fria  e  a  não  amornem  ainda  que  elle  es- 
teja coberto  de  suor»  (i). 

Se  esta  pratica  é  até  certo  ponto  inoflfensiva  sob  o  clima  de  Genebra, 
seria  mortífera  nos  paizes  quentes.  Na  Argélia,  como  em  todas  as  locali- 
dades em  que  a  temperatura  é  elevada,  tem-se  observado  graves  acciden- 
tes  de  indigestão  depois  de  se  tomarem  bebidas  frias  copiosas,  estando  o 
corpo  em  suor  e  exposto  a  uma  alta  temperatura  atmospherica ;  mtíitas 
vezes  também  em  resultado  doesta  imprudência  apparecem  vomil^,  dys- 
pnea,  meteorismo  e  o  estado  syncopal. 

Guérard  escreveu  uma  interessante  memoria  sobre  os  accidentes  con- 
secutivos ao  uso  das  bebidas  frias  quando  o  corpo  está  coberto  de  suor  (2). 
Este  opúsculo  é  tao  útil  á  hygiene  dos  paizes  quentes,  que  não  podemos 
deixar  de  extracta-lo.  Guérard  classifica  do  seguinte  modo  os  accidentes 
causados  pelas  bebidas  frias : 

1.°  Lesões  funccionaes  do  systema  nervoso. — Attribue  a  este  género 
de  alterações  sete  casos  de  morte  repentina  em  indivíduos  que,  estando  a 
suar  depois  de  exercícios  violentos,  tinham  bebido  agua,  vinho  ou  cerveja, 
na  temperatura  de  12°  centígrados.  Em  todos  a  morte  foi  precedida  de  an- 
ciedade  epigastrioa,  a  ponto  de  obrigar  os  doentes  a  comprimirem  o  estô- 
mago com  as  mãos;  a  pallidez^  a  perda  súbita  de  sentimento  e movimento 
seguiram  de  perto  este  phenomeno.  N'outros  casos  menos  graves,  ou  n'a- 
quelles  em  que  a  morte  sobreveiu  lentamente,  os  doentes  tiveram  dores 
no  estômago,  desfallecimento,  vertigens,  respiração  difiQcil  e  symptomas 
apoplécticos.  Parece  que  na  Havana  não  é  raro  o  tétano  em  resultado  do 
uso  dos  sorvetes. 

2.**  Affecções  do  apparelho  digestivo.  — Guérard  cita  um  caso  de  vó- 
mitos incessantes  seguidos  de  morte,  em  que  a  autopsia  não  mostrou  al- 
terações orgânicas,  e  muitos  casos  de  cholera-morbus  esporádico  observa- 
dos em  Paris,  em  1825,  em  indivíduos  que  acabavam  de  tomar  sorvetes,  o 
que  deu  logar  a  suspeitar-se  da  propinação  de  alguma  substancia  toxica.  Se- 
gundo elle,  as  bebidas  na  temperatura  de  + 12°  centígrados  (que  é  a  ordiná- 
ria nas  casas  subterrâneas  durante  o  verão)  são  mais  perigosas  que  o  gelo, 
e  explica  este  phenomeno,  dizendo  que  o  gelo.  causa  a  adstricção  da  mem- 
brana mucosa,  e  que  as  bebidas  frias  não  produzem  este  effeito,  mas  sim  a 
completa  sideração  das  fibrillas  nervosas.  Confessámos  que  esta  explicação 
nos  não  satisfaz,  mas  pouco  importa,  se  o  fado  foi  bem  observado.  A  dy- 
senteria,  o  embaraço  gástrico,  a  peritonite  aguda  e  a  ascite  repentina,  suc- 
cedem  algumas  vezes  ao  uso  das  bebidas  frias  (3). 

3.°  Affecções  das  vias  respiratórias. — A  hemoptyse  (Van-Swieten),  a 
pleuresia  e  a  pneumonia  não  têem  muitas  vezes  outras  causas.  Guérard  no- 
tou que  a  gravidade  dos  accidentes  é  subordinada  ás  seguintes  condições": 
1.°,  aquecimento  prévio  do  corpo ;  2.°,  vacuidade  do  estômago;  3.°,  grande 
quantidade  de  líquidos  rapidamente  ingeridos  no  estômago;  4.°,  baixa 
temperatura  do  liquido. 

(i)  Rousseau,  EmUtOj  liv.  ii,  p.  i25. 

(2)  Annaes  de  hygiene  publicáj  Paris,  i84!iS,  tom.  xxvii,p.  43. 

(3)  Bienvenue,  cirurnfto  mór  da  Arethuse,  observou,  em  i819,  symptomas  cholerí- 
formes  n'um  ofiQcial  que,  depois  de  ter  corrido  muito,  bebeu  dois  copos  de  agua  nevada. 
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O  mesmo  auctor  aconselha  um  certo  numero  de  precauções  hygienícas, 
que  os  officiaes  dos  nossos  navios  devem  adoptar  nos  seus  passeios  em  terra 
e  nos  bailes  para  que  forem  convidados  nos  paizes  quentes: 

1.®  Nunca  beber  agua  sem  lhe  deitar  assucar,  aguardente  pu  vinho. 

2.°  Beber  devagar  ou  a  pequenos  goles,  demorar  o  liquido  na  boca, 
e  comer  um  pedaço  de  chocolate  ou  assucar  para  provocar  a  secreção  dos 
fluxos  foUiculoso  e  salivar.  Tem-se  notado  nos  paizes  quentes,  que  os  ani- 
maes  que  bebem  apprehendendo  a  agua  com  a  língua  nunca  são  incommo- 
dados  pela  agua  fresca,  e  que  os  cavallos,  os  bois  e  os  machos,  que  bebem 
aspirando,  são,  pelo  contrario,  muito  atreitos  a  doenças  do  peito  e  do  abdó- 
men. Esta  interessante  observação,  confirmada  por  Gelle,  indica  a  neces- 
sidade de  beber  lentamente. 

3.^  Andar  depressa,  ou  correr  quando  se  começar  a  sentir  algum  in- 
commodo,  e  tomar  alguma  bebida  quente  excitante  ou  aromática.  Guér^rd 
asseguj-a  ser  muito  útil,  quando  nos  bailes  ha  dores  intestinaes  fortes  pro- 
duzidas pelos  sorvetes,  um  copo  de  ponche  ou  de  agua  quente  com  as- 
sucar e  agua  de  flor  de  laranja. 

4.^  Preferir  nos  bailes  as  bebidas  frias  aos  sorvetes,  e  absler-se  d'eUas 
no  momento  de  deixar  o  baile. 

5.^  Beber  algum  liquido  quente  antes  de  sair. 

6.®  Privar-sè  de  bebidas  frias  estando  em  jejum  ou  a  suar,  ou,  final- 
mente, depois  de  completada  a  digestão  da  comida  precedente  (i). 

Parece-nos  que  os  graves  accidentes  e  até  a  morte  causada  pelas  be- 
bidas frias,  dependem  da  impressão  estupefaciente  que  é  produzida  no 
plexo  sqlar,  centro,  por  assim  dizer,  da  innervação  vegetativa.  O  frio  insen- 
sibilisa  momentaneamente  as  ramificações  nervosas  com  que  está  em  con- 
tacto, o  que  se  prova  pelo  seu  emprego  como  anesthesico  local ;  a  ampliação 
repentina  do  estômago,  alargando  a  face  posterior  doeste  órgão  sobre  os 
ganglios  do  plexo  solar,  dá  origem  á  estupefacção  directa  d'esíl^lexo  em 
consequência  da  refrigeração,  e  ao  aniquilamento  mais  ou  menos  completo 
da  sua  actividade  funccional.  Esta  anesthesia  pôde  chegar  por  continuidade 
até  á  maior  parte  do  trisplanchnico,  e  causar  promptamente  a  morte. 
A  observação  de  Christison,  que  assemelha  os  accidentes  da  congelação  gás- 
trica aos  que  resultam  do  envenenamento  pelos  narcotico-acres,  e  as  de 
Guérard,  que  demonstram  a  maior  nocividade  das  bebidas  frias  quando  o 
estômago  está  vasio,  dão  a  esta  Iheoria  certo  grau  de  verosimilhança. 

§  VI— Sesta 

A  etymologia  da  palavra  sesta  (siesta)  indica  a  origem  castelhana  do 
habito  a  que  se  applica.  É  o  somno  diurno  e  geralmente  periódico  nos  pai- 
zes quentes.  Nos  climas  temperados  ou  frios,  o  somno  nocturno  basta  para 
reparar  as  forças;  nos  paizes  tórridos,  pelo  contrario,  onde  a  vida  não  co- 
meça, por  assim  dizer^  para  os  europeus  senão  depois  dooccasodosol,  as 
poucas  horas  da  noite  destinadas  ao  repouso  seriam  insufiicientes  para  re- 
parar as  consideráveis  perdas  causadas  ao  organismo  pela  acção  do  calor; 
a  sesta  torna-se  portanto  uma  imperiosa  necessidade;  é  como  um  testemu- 

(1)  Guérard,  Memoria  sobre  os  accidentes  que  podem  ser  causados  pelas  bebidas  frias, 
(Annaes  de  hygiene,  4842,  tom.  xxvii,  p.  43  e  seguintes.) 
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nbo  dado  pelas  organisações  europeas  da  sua  incapacidade  para  lutarem  com 
os  climas  debilitantes;  por  isso  este  habito  é  muito  geral  nos  paizes  quentes. 

A  sesta  tem  muitos  detractores;  alguns  médicos  consideram-na  capaz 
de  causar  variados  accidentes,  porque  o  individuo  que  dorme  logo  depois 
do  jantar  p9e  obstáculos,  dizem  elles,  á  marcha  regular  da  digestão.  Celle  (i) 
entre  outros,  julga  que  a  sesta  é  salutar  nos  paizes  quentes  e  seccos  e  pre- 
judicial nos  paizes  quentes  e  húmidos.  Â  sesta  de  pouca  duração  tem  in- 
fluencias benéficas,  que  muitas  vezes  tivemos  occasião  de  sentir,  e  está 
muito  em  uso  na  maior  parte  dos  navios  que  estacionam  entre  os  trópicos, 
principalmente  quando  a  falta  de  distracções  convida  o  homem  a  não  lutar 
contra  a  necessidade  de  dormir.  Os  officiaes  dormem  a  sesta  no  seu  beliche 
ou  n'um  camapé  da  praça  de  armas,  os  marinheiros  entre  as  peças,  e  uns 
e  outros  não  se  levantam  emquanto  não  são  compellidos  pelas  exigências  do 
serviço. 

Ha  quem  diga  que  a  sesta  tem  os  seguintes  inconvenientes :  1  .^,  ener- 
var e  manter  n*uma  espécie  de  torpor  physico  e  intellectual;  2.**,  oppor-se 
á  perfeição  do  trabalho  digestivo;  3.^  arriscar,  em  proveito  de  um  repouso 
factício,  o  repouso  natural  e  reparador  do  sonmo  noctumo ;  4.^,  constituir 
um  habito  que  se  não  pôde  interromper  sem  inconmiodo.  Avaliemos  estes 
inconvenientes. 

Quando  não  se  adquiriram  os  hábitos  dos  paizes  quentes,  as  primeiras 
sestas  causam  no  organismo  um  estado  de  perturbação  caracterisado  por 
peso  da  cabeça,  difficuldade  no  exercicio  das  faculdades  intellectuaes,  ano- 
rexia, etc. ;  estes  phenomenos  têem  analogia  com  os  que  produz,  nos  nossos 
climas,  o  sonmo  prolongado  muito  alem  do  seu  termo  habitual ;  mas  a  inicia- 
ção é  curta,  e  passados  alguns  dias  a  sesta  perde  todos  os  inconvenientes  e 
ostenta  todas  as  vantagens.  Quando  depois  d^^ella  se  sente  fadiga  e  torpor  em 
vez  de  uma  deliciosa  sensação  de  socego  e  bem  estar  physico  e  moral,  é  por 
que  a  ocúpião  foi  mal  escolhida,  ou  a  sesta  durou  muito  tempo. 

Não  fflm  fundamento  a  opinião  que  considera  a  sesta  como  obstáculo  á 
digestão;  a  maior  parte  dos  animaes,  depois  de  comerem,  caem  n'um  es- 
tado de  torpor  digestivo,  e  comtudo  o  seu  estômago  digere  perfeitamente 
os  alimentos  ás  vezes  os  mais  refractários;  as  creanças  que  dormem  logo 
depois  da  ceia,  tanto  em  casa  das  famílias  como  nos  collegios,  os  campo- 
nezes  que  se  levantam  da  mesa  para  se  (deitarem,  nem  por  isso  deixam  de 
ter  óptimas  digestões.  Â  sesta,  note-se  bem,  só  apparentemente  se  asse- 
melha ao  somno  propriamente  dito ;  se  este  estingue  à  actividade  cerebral 
a  ponto  de  muitas  vezes  excluir  as  operações  mentaes  abortadas  que  consti- 
tuem os  sonhos,  a  sesta,  pelo  contrario,  apenas  embota  a  vida  sensorial  e  ce- 
rebral, e  qualquer  individuo  não  necessita  estar  muito  habituado  a  dormir 
a  sesta  para  não  perder  completamente  a  consciência  de  si  mesmo  e  do 
estado  de  delicioso  aniquilamento  em  que  se  acha. 

Â  sesta  é  a  diminuição  da  vida  cerebral,  o  somno  é  o  seu  aniquilamento 
temporário.  Em  ambas,  as  rodas  da  machina  orgânica,  em  vez  de  pararem, 
parece  que  adquirem  insólita  actividade,  e  as  operações  que  executam  não 
se  suspendem,  pelo  contrario  tornam-se  mais  activas  (2). 

(\)  Celle,  Op.  cit.  p.  267. 

(2)  In  somno  motus  introvergunt.        Hip^ocraies. 
In  somno  labor  visccnbus.  Jiíi/ywi^»u*co. 
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N3o  haja  receio  de  que  a  sesta,  sendo  de  curta  duração,  ponha  em  risco 
a  integridade  do  somno  normat  da  noite;  é  prejudicial  somente  o  abuso. 

É  verdade  que  a  sesta  é  um  habito  tyrannico  de  que  ninguém  pôde  li- 
bertar-se  sem  sentir  incommodo,  fadiga  desusada,  e  atè  ameaços  de  enxa- 
queca; porém  quando  accidentahnente  se  n3o  pôde  satisfazer  este  habito, 
previnem-se  os  seus  inconvenientes  tomando  uma  chávena  de  café  bem 
forte,  e  evitam-se  completamente  regressando  aos  climas  frios  e  adoptando 
os  hábitos  próprios  de  uma  vida  mais  activa  e  intellectual. 

A  bordo  dos  navios  estacionados  nos  paizes  quentes,  a  hora  mais  con- 
veniente para  a  sesta  é  da  uma  ás  duas  depois  do  meio  dia,  e  merece  ser 
preferida,  porque  então  é  maior  a  enervação  produzida  pelo  calor,  e  um  in- 
tervaUo  igual  separa  as  duas  comidas  príncipaes  (a). 

A  duração  da  sesta  varia  segundo  os  hábitos,  mas  em  geral  pôde  dar-se 
o  conselho  de  a  não  prolongar  alem  de  uma  hora,  o  que  se  consegue  facil- 
mente havendo  o  cuidado  nos  primeiros  dias  de  encarregar  alguém  que 
a  não  deixe  durar  mais  tempo;  alguns  dias  depois  já  esta  precaução  é  des- 
necessária. Conhecemos  individues  que  nunca  dormiam  a  sesta  por  mais 
de  dez  minutos  até  um  quarto  de  hora,  e  ainda  assim  lhes  causava  sensí- 
vel bem  estar.  A  sesta  de  pouca  duração  repousa  o  corpo  e  refresca  o  es- 
pirito ;  prolongada  por  muitas  horas,  cansa  o  espirito  e  torna  o  corpo  pesado. 
É  um  contraste  que  não  se  deve  esquecer. 

ARTIGO  II — Resistência  ao  frio 

O  homem  do  mar  escapa  com  mais  facilidade  á  ac{;ão  do  frio  excessivo 
que  á  do  calor  intenso;  porém  quando  a  navegação  o  conduz  ás  regiões  po- 
lares, os  recursos  da  sua  industria  não  podem  vantajosamente  lutar  com  a 
inclemência  dos  agentes  physicos,  e  por  isso  supporta  então  todo  o  rigor  da 
influencia  do  frio  excessivo. 

Os  únicos  meios  com  que  se  podem  attenuar  estes  perigos  saó  o  vestuá- 
rio apropriado,  o  aquecimento  artificial  e  a  conveniente  alimentação. 

§  1— Meios  de  resistência  aos  frios  polares 

Vestuário. — Nas  navegações  dos  mares  do  norte  é  absolutamente  ne- 
cessário o  vestuário  grosso  de  lã  oupelles,  flanella  directamente  applicada 
sobre  a  pelle,  barretes  que  abriguem  a  nuca  e  as  orelhas,  e  calçado  grosso 
e  forrado;  a  imperfeita  conductibilidade  dos  tecidos  de  lã,  oppõe-se  á  ir- 
radiação do  calórico  animal  e  previne  as  congelações.  Bellot  nota  comtudo 
n^estes  tecidos  o  inconveniente  de  conservarem  entre  as  suas  asperezas  as 
partículas  de  neve,  e  estarem  sempre  impregnados  de  humidade ;  dá  pre- 
ferencia ao  vestuário  feito  com  pelles  de  gamo.  O  uso  de  um  pedaço  de 
lã,  tapando  parte  do  rosto  e  principalmente  o  nariz,  tão  utíl  como  meio  de 
abrigo  para  com  as  brizas  geladas  do  cabo  de  Horn  e  os  frios  moderados 
dos  mares  do  sul,  lhe  parece  também  termais  inconveniente  que  utilidade 
nas  viagens  aos  poios,  por  causa  da  congelação  dos  vapores  que  saem  pela 

(a)  Se  a  primeira  rasSo  apresentada  pelo  auctor  nSo  fosse  de  tanta  magnitude,  e 
se  tivéssemos  de  attender  somente  a  segunda,  deveríamos  preferir  para  dormir  a  sesta 
o  intervallo  que  decorre  do  meio  dia  á  uma  hora  da  tarde,  porque  o  almoço  dos  offi> 
ciaes  começa  ordinariamente  ás  oito  horas,  e  o  jantar  ás  três. 
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boca  e  pelo  nariz.  A  barba  comprida  não  é  t3o  vantajosa  quanto  se  devia 
esperar  d'este  abrigo  natural  da  face :  retém  pedaços  de  neve,  appresenta 
o  aspecto  da  plica,  flxa-se  algumas  vezes  sobre  o  peito ;  por  isso  é  neces- 
sário corta-la  (l).  Kéraudren  discutiu  com  muita  sagacidade  a  qualidade 
do  vestuário  que  deve  servir  nas  viagens  polares.  Recommenda  os  coUe- 
tes  de  pelle  de  cabra  ou  carneiro  ainda  com  a  lã,  e  observa  que  os  in- 
dígenas d'estas  elevadas  latitudes  usam  somente  de  pelles.  Indica  tam- 
bém a  necessidade  de  botas  forradas  ou  fabricadas  com  pelles,  cpjo  lado 
felpudo  esteja  voltado  para  dentro,  e  a  utilidade  de  luvas  da  mesma  qua- 
lidade; julga  emfim  que  o  uso  de  mascara  preveniria  as  perigosas  conge- 
lações do  rosto. 

Para  attenuar  a  acção  exercida  na  vista  peia  brancura  deslumbrante  das 
neves,  julga  conveniente  que  a  mascara  tenha  dois  vidros  de  cõr  ao  nivel  dos 
olhos  (2).  Esta  lembrança,  por  parecer  estranha,  não  deixa  de  ser  realmente 
útil ;  uma  viagem  aos  poios  é  uma  luta  incessante  com  os  rigores  de  um 
clima  antivital;  todas  as  armas  são  boas  para  resistir-lhes. 

O  que  ha  pouco  dissemos  relativamente  á  influencia  da  cõr  de  vestuá- 
rio sobre  a  absorpção  do  calórico  deixa  suppor  que  a  côr  branca  nos  poios, 
sendo  dotada  da  propriedade  de  irradiar  menos  calórico,  é  a  que  mais  con- 
vém, porque  a  temperatura  ambiente  é  lá  muito  inferior  á  do  organismo. 

A  incessante  humidade  nas  regiões  do  norte,  e  a  diflSculdade  de  sec- 
car  a  roupa  molhada,  o  que  é  devido  á  neblina  e  ausência  prolongada  do 
sol,  toma  indispensável  o  uso  de  fazendas  impermeáveis;  e  como  o  fabrico 
d'estes  tecidos  chegou  ultimamente  a  certo  grau  de  perfeição,  já  não  é  dif- 
ijcil  toma-los  impenetráveis,  leves  e  ao  mesmo  tempo  flexíveis.  Os  offi- 
ciaes  ha  muito  que  disfructam  as  vantagens  hygienicas  das  fazendas  assim 
preparadas ;  os  capotes,  as  polainas  e  chapéus  de  gomma  elástica  ou  oleado 
lhes  permittem  estar  de  quarto  sem  receio  da  chuva ;  os  marinheiros  dos  na- 
vios mercantes  usam  do  mdoeste  e  da  japona  impermeável;  porque  motivo 
os  marinheiros  dos  navios  de  guerra,que  andam  sempre  tão  expostos  á  chuva 
e  ao  mar,  não  estão  munidos  d'estes  meios  preservadores?  Ultimamente 
as  equipagens  da  esquadra  do  Báltico  usaram  de  capotes  oleados ;  esta  pra- 
tica deve  continuar ;  pouco  nos  importa  que  se  diga  que  vão  pejar  o  navio, 
não  consta  que  n'aquella  esquadra  alguém  se  queixasse  de  tal  pejamento : 
acreditaríamos  antes  o  contrario  (3).  Agora  que  felizmente  já  se  deram  os 
primeiros  passos,  é  preciso  continuar  n'este  caminho. 

Aquecimento. — Os  alojamentos  do  commandante  e  officiaes  são,  nas 
viagens  durante  o  inverno,  aquecidos  por  caloriferos  que  têem  a  vantagem 
de  seccar  o  ar  interior  renovando-o,  e  manter  uma  temperatura  agradá- 
vel; os  outros  legares  habitados  do  navio  são  aquecidos  pela  cozinha  dis- 
tillatoría,  pelo  fogão,  e  principalmente  pela  accumulação  dos  marinheiros. 
Nas  viagens  nos  mares  polares  o  frio  é  tão  rigoroso  que  é  indispensável  aque- 
cer o  navio.  É  portanto  n'este  caso  que,  em  vez  de  caloriferos,  cujos  tubos 
atravessem  a  tolda,  preferiríamos  o  systema  de  aquecer  com  o  vapor,  fácil- 


Kéraudren,  Hygiene  dos  viajantes  nas  reqiôes  polares,  p.  79. 


(i)  Bellot,  Op.  cit.,  p.  220. 

iz)  Kéraudren,  Hygiene  dos 

(3)  Cerf,  sombreireiro  em  Brest,  fabrica  actualmente,  por 'preços  muito  commo- 
dos,  roupa  impermeável  que  p6de  ser  dobrada  e  guardada  nos  sacos  sem  que  o  calor 
a  agglutine.  A  roupa  assim  preparada  seria  muito  util  ao  marinheiro. 
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mente  realisavel  nos  navios  em  que  elle  é  a  potencia  motrix:  e  este  systema 
attendería,  como  o  de  Leon  Duvoir  (i),  a  duas  necessidades:  elevar  a  tem- 
peratura e  renovar  o  ar. 

Qualidade  dos  alimentos. — Â  boa  escolha  dos  alimentos  concorre  tam- 
bém para  attenuar  a  acção  do  frio  rigoroso.  O  estudo  dos  costumes  dos  povos 
que  vivem  nas  zonas  frias  mostra  que  a  sua  alimentação  é  quasí  exclusiva- 
mente animal ;  alguns  bebem  com  muito  prazer  o  azeite  extrahido  da  phoca, 
e  acham  n'esta  substancia  um  elemento  de  combustão  pulmonar  e  calorifi- 
cação.  A  hygiene  dos  climas  polares  deve  apreciar  este  facto,  porque  o  euro- 
peu nos  paizes  frios  tem  necessidade  de  consumir  considerável  quantidade 
de  alimentos  chamados  respiratórios,  matérias  gordas,  féculas,  etc.  O  uso 
moderado  de  bebidas  alcoólicas,  principalmente,  sendo  associadas  a  infusões 
estimulantes  de  chá,  de  café,  etc,  augmenta  a  reacção  vital  e  preserva  o  ca- 
lor orgânico  do  arrefecimento,  que  ali  é  tanto  para  receiar.  Parry  não  era  af- 
feiçoado  a  estas  bebidas,  mas  de  certo  censurava  mais  o  abuso  do  que  o  uso. 

4.°  Actividade  physica  e  moral. — Lembraremos  ânahnente  que  o 
exercício,  os  longos  passeios,  a  actividade  do  corpo  e  do  espirito,  são  efica- 
zes recursQS  para  augmentar  a  producção  do  calor  orgânico,  e  que,  sem  elles, 
todos  os. outros  meios,  aindaque  reunidos,  são  insufBcientes. 

§  n— Asphyxia  pelo  frio  e  congelações  locaes 

Apesardas  maiores  precauções,  apparecem  frequentes  vezes,  nos  climas 
rigorosos,  accidentes  de  congelação  local  ou  asphyxia  pelo  frio,  que  é  ne- 
cessário combater  applicando  meios  especiaes.  Vamos  indica-los. 

As  congelações  locaes  annunciadas  pelo  entorpecimento,  formigueiro 
e  descoloração  das  partes  atacadas,  têem  remédio  seguro  nas  fricções  feitas 
com  a  neve ;  se  a  sensibilidade  reapparece,  praticam-se  então  loções  com 
agua  a  que  gradualmente  se  eleva  a  temperatura,  ou  com  substancias  pouco 
estimulantes.  A  exposição  immediata  ao  calor  seria  o  meio  mais  prompto 
para  completar  a  congelação  ou  asphyxia  local,  e  produzir  ulteriormente  o 
esphacelo  da  parte  lesada. 

Emqúanto  á  asphyxia  pelo  frio,  nada  podemos  acrescentar  ao  que  se  lê 
nas  instrucções  do  conselho  de  salubridade  do  Senna.  Vamos  transcreve-las. 

1.^0  asphyxiado  será  conduzido  o  mais  depressa  possível  para  o  iogar 
aonde  deva  receber  os  soccorros.  Durante  o  transporte  levará  o  corpo  en- 
volvido em  cobertores,  e,  não  os  havendo,  em  palha  ou  feno,  e  terá  a  face 
descoberta.  Haverá  cuidado  em  não  mover  repentinamente  o  corpo,  e  prin- 
cipalmente os  membros. 

â."  Na  asphyxia  pelo  frio  é  da  maior  importância  não  restabelecer  o  ca- 
lor senão  lentamente  e  por  graus.  O  asphyxiado  que  estivesse  junto  ao  fogo, 
ou  que  desde  o  principio  do  tratamento  permanecesse  n'um  Iogar  ainda- 
que pouco  quente,  de  certo  succumbiria.  É  portanto  necessário  leva-lo  para 
uma  casa  em  que  não  haja  lume,  e  lá  administrar-lhe  os  primeiros  soccorros. 

3.^  Se  a  asphyxia  for  causada  pelo  frio  de  muitos  graus  abaixo  de  zero, 
e  se  o  doente  não  tiver  rigidez  muscular,  será  despido  e  depois  todo  coberto 
com  panos  molhados  em  agua  fria,  á  qual  de  vez  em  quando  se  juntarão 
alguns  pedaços  de  gelo. 

(i)  Annaes  de  hygiene,  tom.  xxxii,  p.  52;  tom.  xlvii,  p.  241,  tom.  xlviii,  p.  34; 
tom.  xLix,  p.  346. 
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4.^  Se  o  corpo  estiver  tão  atacado  pelo  frio  que  a  rigidez  seja  muito 
notável,  haverá  vantagem  em  mergulha-lo  n'uma  tina  contendo  agua  suffi- 
ciente  para  cobrir  o  tronco  e  os  membros.  Esta  agua  deve  ser  a  mais  fria 
possível,  e  a  sua  temperatura  se  irá  elevando  por  graus,  de  dez  em  dez  mi- 
nutos. 

5.°  Quando  os  membros  se  tomarem  flaccidos,  devem  fazer-se  movi- 
mentos no  peito  e  no  ventre  para  provocarem  a  respiração';  continuando  ao 
mesmo  tempo  as  fricções  no  corpo  e  nas  extremidades,  e  empregando  a 
neve,  se  for  possível  obte-la,  ou  panos  molhados  em  agua  fria. 

6.°  Quando  o  asphyxiado  começar  a  aquecer,  se  apparecerem  alguns 
signaes  de  vida,  será  bem  enxuto  e  depois  coUocado  n'uma  cama  que  não 
esteja  mais  quente  que  o  corpo.  Não  deve  haver  lume  no  quarto  emquanto 
o  corpo  não  readquirir  completamente  o  seu  calor  natural.  , 

7.^  Logoque  odoente  possa  engulir,  tomará  meio  copo  de  agua  fria  em 
que  se  tenha  deitado  uma  colher,  das  de  chá,  de  álcool  de  melissa,  de  agua 
de  colónia,  ou  de  qualquer  outra  bebida  espirituosa. 

8.®  Se,  pelo  contrario,  o  asphyxiado  tiver  disposição  para  o  estado  co- 
matoso, dar-se-lhe-ha  a  beber  agua  com  vinagre,  e  se  este  symptoma  for  ex- 
cessivo, devem  applicar-se-lhe  clysteres  irritantes  com  agua  salgada  ou  com 
agua  de  sabão.  Convém  notar  que  entre  todas  as  asphyxias  é  esta  a  que  tem 
prognostico  mais  favorável ;  e  que  os  soccorros  podem  não  ser  infructiferos 
até  depois  de  doze  ou  quitize  horas  de  morte  apparente,  facto  verificado 
nos  paizes  septentri(maes;  mas  esta  asphyxia  exige  também  muita  perseve- 
rança no  emprego  dos  meios  destinados  a  combate-la,  especialmente  no 
aquecimento  do  doente. 

ARTIGO  III — Resistência  As  vicissitudes  climatéricas 

Se  o  marinheiro  pôde,  até  certo  ponto^  dominar  com  a  hygiene  as  con- 
dições da  temperatura  dos  legares  que  percorre,  acba-se  comtudo  quasi 
desprovido  de  recursos  para  diminuir  os  perigos  das  transições  climatéricas 
repentinas,  a  que  o  expõe  muitas  vezes  a  sua  profissão.  As  modificações  no 
vestuário  podem  em  parte  neutralisar  a  súbita  aggressão  do  frio  rigoroso 
ou  do  calor  elevado ;  mas  a  immensa  superficie  mucosa  dos  bronchios,  cuja 
extensão  iguala  muitas  vezes  a  do  tegumento  externo,  fica  exposta  sem  de- 
feza  ás  variações  thermometricas;  eis  a  causa  por  que  na  passagem  rápida 
de  um  para  outro  clima,  se  desenvolvem  e  aggravam  as  doenças  do  peito. 
Notaremos  que  a  transição  de  paizes  quentes  para  os  paizes  frios  é  mais 
uma  causa  que  oTigina  a  tisica  pulmonar,  e  também  produz  laryngites, 
bronchites,  pneumonias,  emquanto  que  a  passagem  dos  nossos  climas  para 
os  paizes  intertropicaes,  sendo  imprópria  para  produzir  tubérculos,  activa 
o  desenvolvimento  dos  que  já  existem. 

Em  summa,  abandonar  progressivamente  a  hygiene  dos  paizes  d'onde 
se  sáe  pela  dos  climas  onde  se  entra,  e  precaver-se  principalmente  com 
vestuário  apropriado  contra  a  influencia  climatérica  própria  do  hmite  dos 
paizes  quentes  e  dos  paizes  temperados,  taes  são  as  duas  únicas  regras  que 
n'estes  casos  nunca  devem  ser  esquecidas  (l). 

(1)  Antigamente,  diz  Pigeron,  era  costume,  ao  entrar  na  zona  tórrida,  sangrar 
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ARTIGO  IV — Resistengu  ás  influencias  meteóricas  e  luminosas 

§  I— Influencias  meteóricas 

À  hygiene  relativa  às  influeDcías  meteóricas  próprias  dos  differeotes 
climas,  ventos,  humidade,  orvalho,  etc,  confunde-se  com  a  que  respeita  ás 
influencias  da  meteorologia  marítima.  Já  a  descreyemos  n'um  capítulo  pre- 
cedente ;  não  voltaremos  portanto  a  este  assumpto :  diremos  comtudo  al- 
gumas palavras  sobre  a  acção  da  luz  scintillante  das  regiões  tropicaes,  e 
da  luz  reflectida  pelas  neves  dos  mares  do  polo  no  órgão  da  vista,  e  indi- 
xaremos  as  regras  bygienicas  que,  n'este  caso,  julgámos  convenientes. 

§  n— Influencias  luminosas 

1.®  Condições  nocivas  á  vista. — Se  a  bordo  dos  navios  os  contrastes 
frequentes  de  luz  e  obscuridade  podem  seiwiocívos  á  vista,  em  terra  è 
muito  maior  este  perigo,  quando  o  marinheiro,  exposto  á  acção  do  sol  abra- 
sador, caminha  sobre  uma  praia  coberta  de  areia  branca  onde  a  luz  se  re- 
flecte com  lorça. 

Os  médicos  militares  da  expedição  do  Egypto  poderam  observar  que 
as  ophthalmias  apparecem  ali  frequentemente  em  resultado  das  influencias 
da  luz  resplandecente  e  reflectida  nos  terrenos  seccós  e  abundantes  em 
carbonato  de  cal.  No  Egypto,  disse  a  este  respeito  Savaresi,  o  viajante  ad- 
mira-se  de  encontrar  muitos  cegos  e  pessoas  ataca-las  de  doenças  oculares ; 
a  ophthalmia  accommette  igualmente  os  ricos  e  os  pobres,  os  habitantes  das 
cidades  e  dos  campos.  Às  moléstias  do  apparelho  visual  já  antigamente 
avultavam  n'aquellepaiz,  etanto,  que  muitos  Pharaós  morreram  cegos.  Os 
animaes  também  não  escapam  ás  doenças  do9  olhos ;  a  maior  parte  dos 
cães  são  cegos  de  um  ou  de  ambos  os  olhos;  e  o  mesmo  se  nota  nos  jumen- 
tos, nos  bois  e  nos  camelos.  A  ophth^mia  augmenta  na  estação  quente,  isto 
é,  desde  o  principio  do  verão  até  ao  fim  do  outono  (i).  As  condições  que 
no  Egypto  favorecem  a  producção  da  ophthalmia  encontram-se  igualmente 
em  todas  as  praias  arenosas  do  litoral  dos  paizes  quentes,  e  por  isso  são  ne- 
cessárias n'estas  localidades  as  mesmas  precauções  preservadoras.  Os  ofiQ- 
ciaes  que  forem  frequehtes  vezes  a  terra  devem  usar  de  óculos  com  vidros 
planos  e  de  côr,  principalmente  se  os  trabalhos  de  gabinete,  em  que  muitas 
vezes  se  occupam,  os  predispozerem  para  as  congestões  oculares,  doença 
que  não  ataca  os  marinheiros.  Nos  paizes  quentes,  o  uso  dos  óculos  é  tSo 
geral  como  empírico.  A  sua  construcção  deve  ser  subordinada  a  cartas  re- 
gras, sem  o  que  podem  ser  mais  nocivos  que  proveitosos. 

2.**  Meios  de  as  evitar. — O  flint-glass,  o  crystal  de  rocha  e  o  crourn- 
glass  são  empregados  no  fabrico  dos  óculos,  mas  muitas  vezes  lhes  substi- 
tuem o  vidro  commum  com  grande  detrimento  da  vista. 

Não  é  indifferente  o  emprego  de  uma  ou  outra  d'estas  substancias,  por- 
que os  Índices  da  refracção  e  o  poder  dispersivo  variam  em  cada  uma  d'èllas. 
Magne  rejeita  o  crystal  ordinário  ou  flint-glass,  por  ser  pouco, resistente  e 

indístinctamente  todas  as  praças  da  equipagem,  para  prevenir  as  doenças  infiammaUh 
rúu  que  reinam  sob  um  céu  tão  abrasaaor.  Não  foi  sem  ras2o  que  se  deixou  de  pra- 
ticar este  sacrificio  ofTerecido  ás  divindades  tropicaes. 

(1)  Desgenettes,  Hiitoria  medica  do  exercito  do  Onente,  Paris,  1831,  p.  344-^9. 
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decompor  a  luz ;  no  crystal  de  rocha  também  se  encontra  este  ultimo  incon- 
veniente, que  aliás  não  é  compensado  pela  sua  dureza ;  somente  o  crotvn- 
glass  lhe  pareceu  reunir  todas  as  vantagens. 

Que  côr  devem  ter  os  óculos  nos  paizes  quentes  ?  Verde,  azul  ou  vio- 
leta são  as  mais  empregadas,  e  ainda  o  azul  acinzentado  ou  tinta  neutra 
adoptada  por  Sanson,  o  gridelim  e  a  côr  de  fumo :  as  duas  ultimas  téem  a 
vantagem  de  enfraquecer  a  luz  dos  objectos  sem  lhes  mudar  a  côr ;  devem 
por  esta  causa  ser  preferidas.  Ha  uma  consideração  pbysica  geralmente 
olvidada  na  escolha  dos  óculos  que  merece  ser  attendida ;  queremos  fallar 
dqs  suas  propriedades  diathermanes.  Substancia  diathermane  é,  como  to- 
dos sabem,  a  que  se  deixa  atravessar  facilmente  pelo  calórico  radiante,  e 
substancia  athermane  é  a  que  extingue  os  raios  caloríficos.  Quanto  mais 
polidas  são  as  superficies  tanto  mais  augmenta  a  propriedade  diathermane 
dos  corpos,  a  qual  diminue  á  medida  que  augmenta  a  grossura  dos  mesmos 
corpos.  A  sua  natureza  influe  no  poder  diathermane  que  téem ;  assim  o 
crystal  de  rocha  transmitte  os  62  centésimos  de  calor  que  recebe ;  o  sal 
gemma,  que  deixa  passar  92  centésimos,  é  portanto  mais  diathermane. 
A  falta  de  transparência  não  influe  n'estas  propriedades ;  o  quartz  coberto 
de  fumo  é  mais  diathermane  que  o  crystal  de  rocha.  Esta  propriedade  será 
indifferente  para  a  hygiene  ocular  nos  paizes  quentes?  Julgámos  que  não; 
o  calor  intenso  concentrado  entre  os  óculos  e  os  olhos  deve  fatigar  estes 
órgãos,  irritar  as  pálpebras  e  seccar  as  conjunctivas.  O  oculista  que  con- 
struísse óculos  athermanes  tendo  approximadamente  o  indice  de  refracção 
do  crown-glass  e  o  seu  poder  dispersivo,  faria  um  assignalado  serviço  á  hy- 
giene d'aquelles  paizes.  Melloni  achou  que  uma  espécie  de  vidro  corado 
pelo  oxydo  de  cobre  era  um  dos  corpos  mais  athermanes.  Não  haveria  por 
isso  vantagem  em  empregar  somente  este  vidro  no  fabrico  dos  óculos? 

Magne  censura  com  rasão  o  emprego  de  óculos  de  quatro  vidros,  dois 
oculares  e  dois  temporaes;  considei*9-os  capazes  de  congestionar  os  olhos, 
fatigar  pelo  seu  peso,  e  entrecruzar  os  raios  luminosos  (i).  Os  oflBciaes  myo- 
pes  podem  substituir  nos  paizes  quentes  os  óculos  de  que  usam  por  outros 
que  sejam  corados.  Não  se  esqueça  que  n'estas  regiões  conveem  os  óculos, 
quando  é  intensa  a  irradiação  luminosa,  tanto  na  tolda  como  em  terra,  e 
que  os  vidros  ordinários  fáceis  de  riscar,  mal  polidos,  desigualmente  pla- 
nos, arriscam  a  integridade  e  a  conservação  da  vista,  sentido  que  com  tanta 
rasão  se  aprecia,  e  que  muitas  vezes,  sem  necessidade,  se  expõe  á  acção  de 
causas  aggressivas.  Parece-nos  inútil  demonstrar  que  nos  paizes  quentes, 
ainda  mais  que  nps  nossos  climas,  os  monóculos  de  crystal  seguros  na  orbita 
por  um  modo  tão  desagradável  quanto  difflcil,  são  um  sacriOcio  imposto 
á  hygiene  pelos  caprichos  da  moda,  de  que  se  deve  libertar  o  homem  sen- 
sato (2). 

ARTIGO  V — Resistência  ás  influencus  infectuosas 
O  que  já  dissemos  da  producção  dos  miasmas  palustres  nos  paizes  quen- 

(1)  AL  Magne,  Hygiene  da  vista.  Paris,  1854,  p.  227. 

(2)  Ultimamente  nos  nosisos  portos  do  mar  vendem-se  óculos  com  uma  rede  me- 
talUca,  para  uso  das  pessoas  que  viajam  nos  caminhos  de  ferro  e  nos  barcos  de  vapor. 
É  nossa  opinião  que  estes  óculos  nâo  servem  para  o  fim  indicado,  e  téem  os  inconve- 
nientes dos  óculos  com  vidros  temporaes. 
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tes,  e  da  falta  d'estes  miasmas  nas  regiões  frias,  mostra  que  as  precauções 
hygienicas  que  vamos  descrever  sao  quasi  exclusivamente  applicaveis  aos 
primeiros. 

Os  miasmas  orgânicos,  em  parte  vegetaes  e  em  parte  animae^,  elabo- 
rados no  seio  dos  pântanos  e  das  aguas  estagnadas,  ou  que  abundantemente 
se  evolvem  de  terrenos  virgens,  constituem  nos  paizes  quentes  um  perigo 
permanente  para  o  europeu. 

Os  commandantes  dos  navios  estacionados  em  paizes  pantanosos  devem 
ter  o  maior  cuidado  em  subtrahir  toda  a  equipagem,  ou  pelo  menos  uma 
parte,  á  absorpção  dos  miasmas  febrigenos;  para  este  fim  dispõem  de  duas 
series  de  meios :  uns  relativos  ao  navio,  e  outros  aos  officiaes  e  marinheiros 
que  vão  a  terra. 

1.®  Escolha  dê  ancoradouros. — Primeiro  que  tudo  é  necessário  ad- 
quirir sufQciente  conhecimento  da4opographia  medica  do  porto  em*que 
se  deseja  fundear,  e  conhecer  a  situação  dos  pântanos,  os  obstáculos  que 
os  miasmas  encontram  na  sua  passagem,  as  circumstancias  do  terreno 
que,  pelo  contrario,  Ihes.permittem  chegar  até  ao  fundeadouro,  e  a  di- 
recto habitual  dos  ventos  que  lhes  servem  de  vehiculo;  estes  cuidados, 
cuja  importância  é  fácil  de  perceber,  pertencem  naturalmente  ao  medico 
do  navio. 

Ha  nos  portos  certos  legares  a  barlavento  dos  pântanos;  é  inútil  dizer 
que  ahi  convém  fundear.  A  influencia  deletéria  dos  pântanos  pôde  tapibem, 
até  certo  ponto,  ser  attenuada  pelo  modo  especial  da  amarração. 

Das  dtias  margens  de  um  rio,  uma  é  baixa,  inundada  e  coberta  de  man- 
gues, e  a  outra  abrupta,  secca  e  por  consequência  salubre ;  é  esta  a  que  se 
deve  preferir  para  fundear  o  navio  na  sua  proximidade.  Se  uma  ilha  se  in- 
terpõe entre  o  navio  e  uma  praia  pantanosa  não  se  deve  rejeitar  este  abrigo 
natural,  etc. 

O  navio  mercante  nem  sempre  pôde  escolher  as  estações  mais  conve- 
nientes para  se  demorar  nos  paizes  pantanosos,  chega  na  epocha  das  co- 
lheitas ou  quando,  nos  paizes  pouco  civilisados,  é  costume  trocar  a&  mer- 
cadorias; sujeita-se  portanto  ás  influencias  morbificas  de  que  sô  poderia 
escapar  sacrificando  os  seus  interesses  commerciaes.  O  navio  de  guerra 
não  está  no  mesmo  caso,  e  se  não  quer  desempenhar  alguma  commissão 
que  não  permitta  demora,  pôde,  nos  cruzeiros  que  abrangem  grande  ex- 
tensão de  litoral  na  costa  occidental  de  Africa  por  exemplo,  fugir  até  certo 
ponto  da  estação  chuvosa,  e  fundear  durante  a  estação  secca  em  que  é  mi- 
nima  a  influencia  dos  miasmas  palustres.  O  commandante  da  estação  que 
gratuitamente  olvidasse  este  preceito  incorreria  em  grave  responsabilidade 
moral  e  offlcial.  Como  a  demora  prolongada  em  ancoradouros  insalubres  é 
sempre  nociva,  convém  de  tempos  em  tempos  ir  para  o  largo,  aindaque  seja 
apenas  por  alguns  dias;  é  um  meio  de  ventilar  o  navio,  de  distrahir  a  equi- 
pagem que  a  monotonia  do  serviço  nos  portos  fatiga  consideravelmente,  e 
de  interromper  a  continuidade  da  intoxicação  palustre  a  que  toda  a  equi- 
pagem está  exposta,  ainda  quando  somente  se  revela  n'um  certo  numero 
de  indivíduos. 

2."  Permanência  a  bordo. — Se  os  commandantes  tiverem  cuidado  em 
seguir  pontualmente  as  precauções  hygienicas  que  indicámos  relativamente 
ao  ancoradouro,  terão  nos  seus  navios  um  abrigo  relativamente  elficazcon- 
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tra  a  infecção  palustre;  não  permittirão  portanto  que  as  equipagens  vão 
frequentemente  a  terra  para  não  destruírem  esta  immunidade. 

É  grave  a  questão  hygienica  que  põe  em  parallelo  os  perigos  da  de- 
mora em  terra  e  os  que  resultam  da  permanência  quasi  absoluta  a  bordo, 
para  escolher  entrç  estes  dois  extremos.  N'outro  capitulo  discutiremos  de- 
tidamente este  importante  assumpto,  porém  diremos  agora  de  passagem 
que  se  os  passeios  de  dia  nos  legares  pantanosos  téem  perigos  eventuaes 
que  é  licito  affrontar,  quando  se  cumpre  um  serviço  ou  se  procura  um  pra- 
zer, a  permanência  de  noite  n'estes  mesmos  legares  deve  ser  absoluta- 
mente prohibida.  Sob  a  influencia  do  abaixamento  nocturno  da  tempera- 
tura, um  orvalho  verdadeiramente  miasmatico  molha  a  roupa ;  o  arrefe- 
cimento do  organismo  durante  o  somno,  bem  como  a  maior  actividade  que 
então  téem  a  absorp^ão  cutânea  e  á  pulmonar,  dão  accesso  fácil  aos  miasmas 
palustres.  Não  seria  difQcil  citar  muitos  exemplos  que  provam  quanto  é  no- 
civa a  permanência  durante  a  noite  nos  legares  pantanosos;  os  cozinheiros 
e  despenseiros  que  ficam  de  noite  em  terra  em  busca  das  provisões  para  o 
dia  seguinte,  as  guarnições  dos  escaleres  que  algumas  vezes  esperam  os 
officiaes  até  muito  tarde,  e  finalmente  os  marinheiros  que  estão  em  terra 
a  fazer  carvão,  são  as  praças  mais  expostas  aos  perigos  da  infecção  palus- 
tre (1). 

O  facto  relativo  á  equipagem  do  Phenix,  citado  por  Lind,  demons- 
tra superabundantemente  o  perigo  das  emanações  pantanosas  durante  a 
noite ;  portanto  depois  do  occaso  do  sol  não  devem  os  escaleres  largar  de 
bordo  (2) :  todavia  é  quasi  sempre  esta  a  occasião  que  os  ofiiciaes,  olvidando 
este  preceito  hygienico,  preferem  para  os  seus  passeios  i  Felizmente  a  pru- 
dência e  facilidade  que  téem  de  se  vestir  a  seu  bel  prazer  neutraUsam  até 
certo  ponto  o  perigo  a  que  então  se  expõem. 

3.^  Administração  prophylatica  da  quina. — ^Lembraremos  aqui  o  que 
dissemos  da  virtude  preservadora  das  preparações  de  qiíina.  Aconselhá- 
mos aos  médicos  da  marinha  que  administrem  aos  marinheiros  que  vão 
permanecer  em  terra  em  legares  suspeitos,  e  aos  officiaes  que  não  receiam 
os  perigos  da  caça  entre  os  brejos,  30  ou  40  centigrammas  de  qumina;  e 
se  esta  precaução  não  produzir  o  effeito  desejado,  juntem  áquella  quanti- 
dade de  quinina  a  que  ordinariamente  for  necessária  para  combater  um 
accesso  simples  ou  pernicioso. 

ARTIGO  VI— AccLiMAcAo 

Se  todas  as  medidas  hygienicas  que  acabámos  de  descrever  attenuam 
momentaneamente  os  perigos  a  que  as  equipagens,  estão  expostas  sob  cli- 
mas excessivos,  poderão  ellas  também  produzir  a  immunidade  definitiva? 
Por  outras  palavras,  poderá,  n'estas  circumstancias,  acclimar-se  a  equipa- 
gem? 

Emquanto  ás  regiões  polares,  a  resposta  deve  naturalmente  ser  nega- 
tiva ;  n'estes  legares  pôde  qualquer  individuo,  á  força  de  industria  e  energia» 


(i)  Celle,  Hygiene  dos  paizes  quentes. 


lind,  Ensaio  acerca  das  doenças  dos  europeus  nos  paizes  quentes.  Paris,  1785, 
tom.  i.»,  p.  298. 
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escapar  á  morte;  mas  a  vida  está  ali  muito  longe  das  suas  condições  natu- 
raes,  e  portanto  n3o  dura  muito  tempo.  Nos  paizes  frios  acontece  o  contra- 
rio; a  acclimação  é  possível  e  pôde  tomar-se  definitiva.  Nos  paizes  tórridos 
a  acclimação  deve  ser  olhada  como  excepcional.  Desenvolvamos  esta  pro- 
posição. 

cA  acclimação,  disse  Aubert  Roche,  é  a  harmonia  da  organisação  hu- 
mana com  as  influencias  de  um  clima  ou  de  uma  localidade,  para  que  o 
homem  possa  gosar  saúde  e  ter  o  completo  exercício  de  todas  as  suas  fa- 
culdades (i)».  Quando  em  qualquer  logar  abundante  em  substancias  ali- 
mentícias, a  população  europea  não  augmenta  progressivamente,  pôde  di- 
zer-se  com  certeza,  porque  a  experiência  de  muitos  séculos  o  ensina,  que 
essa  população  não  se  acclimou. 

Todos  os  paizes  tropicaes  estão  n'este  caso.  Appliquemos  esta  lei  da 
acclimação  á  demora  temporária  das  nossas  equipagens  nas  regiões  tórri- 
das, e  vejamos  se,  á  medida  que  a  demora  se  prolonga,  diminuem  as  apti- 
dões mórbidas  e  a  mortalidade. 

Para  bem  se  avaliar  esta  questão  é  necessário,  como  fizemos  relativa- 
mente á  hygiene,  decompor  a  influencia  do  clima,  e  ver  a  parte  que  n'eâta 
influencia  exerce  a  temperatura,  e  a  que  pertence  aos  miasmas  palustres. 

Boudin,  coUocando-se  no  primeiro  d'estes  dois  pontos  de  vista  (que 
raras  vezes  se  podem  separar),  estabeleceu  que  a  mortalidade  das  tropas 
inglezas  nos  paizes  quentes  não  pantanosos,  augmenta  á  medida  que  os 
soldados  ahi  se  demoram  mais  tempo;  e  concluo  pela  impossibilidade  da 
acclimação  (2). 

Nos  paizes  tórridos,  sujeitos  a  doenças  palustres,  esta  conclusãoé  ainda 
mais  rigorosa.  Thévenot  fez  notar  que  a  mortalidade  das  tropas  no  Senegal 
cresce  na  proporção  da  sua  permanência  n'aquella  colónia.  Fez-se  a  mesma 
observação  em  outras  localidades  palustres,  como  por  exemplo  na  Havana, 
em  Madagáscar  e  no  norte  da  Argélia. 

Pôde  alguém  acclimar-se  aos  miasmas  palustres?  Gelle  responde  nega- 
tivamente (3).  Boudin  também  não  acredita  na  acclimação,  baseando-se  em 
factos  que 'provam  o  augmento  annual  de  àoenças  em  certas  localidades, 
onde  os  trabalhos  de  desaterro  tinham  formado  pântanos  (4).  Parece-nos  esta 
opinião  muito  absoluta.  A  acção  prolongada  dos  miasmas,  quando  não  mo- 
dificar poderosamente  o  organismo,  deve  pô-lo  em  risco,  e  produzir  uma  es- 
pécie de  habito  análogo  á  tolerância  para  os  medicamentos ;  a  quantidade  de 
princípios  infectuosos  insufiiciente  para  occasionar  uma  certa  doença  no  in- 
dividuo que  os  absorve  todos  os  dias,  a  fará  apparecer  no  recemchegado. 
Não  resiste  o  camponez  de  Saintonge  e  da  Sologne  em  logares  onde  qual- 
quer estrangeiro  seria  necessariamente  votado  aos  ^ccidentes  da  infecção 
palustre?  A  febre  amarella,  cuja  origem  iofectuosa  é  análoga  á  que  produz 
as  febres  intermittentes,  não  respeita  em  todas  as  epidemias  os  indivíduos 
acclimados?  Não  está  o  colono  menos  exposto  que  o  marinheiro  chegado  de 
França  i  O  mithridatismo  palustre  é  um  facto  que  a  experiência  e  as  mais 
poderosas  analogias  demonstram;  mas  parece-nos  também  que  a  acclima- 

(i)  Aubert  Roche,  Op,  dt.  (Annaes  de  hygiene,  tom.  xxxv,  1846,  p.  20.) 
(2)  Boudin,  Cdonisaçãofranceza  na  Algena,  (Annaes  de  hygiene.  tom .  xxxv,  p.  347.) 
'  (3)  Celle,  Op.  eit.,  p.  lÓO. 
(4)  Boudin,  loc.  cit.,  p.  347. 
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ção  ás  temperaturas  elevadas,  que  forçosamente  alteram  o  equilibrio  de 
todas  as  funcções,  é  um  facto  puramente  excepcional ;  o  europeu  não  pôde 
indigenar-sey  segundo  o  sentido  absoluto  da  expressão  creada  por  Celle; 
nos  climas  tórridos  gasta-se,  e  a  vida  n3o  alcança  ahi  o  termo  individual  a 
que  poderia  chegar  sob  outra  temperatura:  os  casos  de  longevidade  sãa 
raros  nos  indígenas,  e  quasi  sem  exemplo  nos  europeus. 

Em  resumo,  julgámos  que  se  os  nossos  marinheiros  podem,  depois  de 
dois,  três  ou  quatro  annos  de  estação  naval,  oppor  á  infecção  palustre  certa 
resistência,  que  não  possuíam  quando  chegaram,  estão  não  obstante  ener- 
vados pela  acção  prolongada  do  clima  e  com  a  força  de  resistência  vital  di- 
minuída :  estas  mesmas  causas  originam  aptidões  mórbidas  que  augmentam 
progressivamente. 

O  individuo  recemchegado  de  França  traz  comsigo  uma  provisão  de 
saúde  e  vigor,  como  traz  a  sua  provisão  de  roupa ;  uma  e  outra  successiva- 
mente  se  gastam,  por  isso  carece  de  regressar  á  pátria  antes  que  desappa- 
reçam  de  todo.  Se  admittirmos  com  Maher  (i),  que  a  febre  amarella  é  o 
meio  empregado  pela  natureza  ^para  transformar  o  temperamento  san- 
guíneo do  europeu  em  temperamento  bilioso,  único  que  está  em  relação 
com  o  clima  das  colónias-»  devemos  admittir  também  que  a  acclimação  é 
o  resultado  de  uma  perturbação  profunda  e  perigosa,  poisque  se  adquire 
p(»*  intermédio  de  um  recurso  tão  violento.  O  general  Duvivier  disse :  cNos 
paizes  quentes  não  ha  acclimação:  a  morte  escolhe  a  victima  tendo  na 
mão  um  grande  crivo  que  deixa  passar  tudo  o  que  não  chega  a  certas  di- 
mensões (2).  O  progressivo  augmento  mensal  do  numero  dos  nossos  doen- 
tes nos  fez  acreditar  o  seguinte:  1.^,  no  período  de  três  ou  quatro  annos, 
que  algumas  vezes  duram  as  estações  navaes  nos  paizes  quentes,  não  se 
produz  a  acclima^o;  2.^  as  equipagens  debilitam-se  tanto  mais  quanto 
mais  se  demoram,  n'uma  proporção  que  augmenta  principalmente  depois 
do  segundo  anno;  3.^,  a  permanência  nos  paizes  quentes  nunca  deve  exce- 
der o  termo  de  dezoito  mezes. 


(1)  Maher,  Febre  amarella,  p.  67. 

(2)  Desjobert,  Medidoi  para  melhorar  o  estado  saniíario  do  exercito.  (Annaes  de 
liygiene  publica,  tom.  xxxix,  p.  3i8.) 
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QaaDdo  se  pensa  no  ínfimo  peso  do  corpo 
humano  redoxido  pela  deseecação  aos  seos 
elementos  sólidos,  comprebende-se  a  impor- 
tância alimentar  da  agna  potável,  e  a  influen- 
cia exercida  por  este  liqoido  na  boa  constroc- 
ç9o  e  conserTaçio  do  edificio  orgânico. 


A  bromatologia  náutica  é  a  parte  da  hygiene  naval  què  trata  da  alimen- 
tação do  homem  do  mar. 

Se  até  agora  temos  visto,  a  cada  passo,  as  impossibilidades  inherentes 
á  essência  da  navegação,  e  portanto  irremediáveis,  encerrando  o  espirito 
de  progresso  dentro  de  limites  d'onde  não  pôde  sair,  n'este  assumpto,  pelo 
contrario,  veremos  a  hygiene  mais  desassombrada,  enumerando  os  incon- 
testáveis melhoramentos  que  nos  últimos  cincoenta  annos  realísou,  e  cal- 
culando, sem  receio  de  ofiender  interesses  antagonistas,  os  que  ainda  não 
conseguiu  obter.  Esta  parte  da  hygiene  naval  é  de  todas  a  mais  importante, 
e  por  isso  vamos  trata-la  mais  detidamente. 

Estudaremos  em  capítulos  distinctos:  l.^  a  agua;  2.^  as  bebidas  al- 
coólicas, aromáticas  e  acidulas;  3.^,  os  alimentos  sólidos.  Investigaremos 
depois  como  estes  elementos  bromatologicos  se  grupam  para  constituírem 
a  ração  do  marinheiro;  apreciaremos  finalmente  a  sufQciencia  e  insufi- 
ciência da  ração,  as  modificações  de  que  carece,  segundo  as  estações  navaes 
e  a  naturalidade  das  equipagens,  e  também  segundo  as  influencias  clima- 
téricas a  que  estas  costumam  expor-se,  etc.  Sob  o  titulo  de  alimentos  exó- 
ticos examinaremos  as  mudanças  que  causa  no  seu  habitual  sustento  a  per- 
manência do  homem  do  mar  em  zonas  temperadas,  tropicaes  ou  polares ; 
emfim  a  enumeração  dos  alimentos  perigosos,  a  que  o  navegador  pode  ac- 
cidentalmente  recorrer,  o  premunirá  contra  o  perigo  de  procurar  certos  ve- 
getaes  ou  animaes  para  lhe  servirem  de  alimento,  sem  estar  bem  certo  de 
que  lhe  não  serão  nocivos. 

CAPITULO  I 


AGUA 

A  agua  e  o  ar  são  os  dois  alimentos  indispensáveis  a  tudo  o  que  vive, 
por  isso  a  bondade  do  creador  os  distribue  prodigamente  por  todo  o  mundo; 
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somente  as  planicíes  do  deserto  e  do  oceano  podem  recusar  ao  homem 
a  agua  de  que  carece  para  conservar  a  vida.  Ainda  não  ha  muitos  annos 
que  os  navegadores,  vendo  verificar-se  a  fabula  do  Tântalo  mythologico, 
podiam,  por  uma  espécie  de  zombaria  dos  elementos,  achar  no  meio  das 
ondas  o  supplicio  da  sede  inextinguível,  cujos  horrores  o  drama  marítimo 
descreveu.  Hoje,  graças  a  Deus,  já  nao  acontece  o  mesmo,  excepto  nos  si- 
nistros que  zombam  da  prevenção  humana.  A  descoberta  da  distillaçao  da 
agua  do  mar,  preparada  ha  séculos,  mas  somente  ha  pouco  realisada,  pôde 
collocar-se  a  par  do  uso  dos  chloruretos  desinfectantes,  do  alvaiade  de 
zinco,  do  chloroformio  e  da  lanterna  de  Davy,  e  constituo  um  dos  mais 
bellos  florões  da  coroa  de  invenções  philanthropicas,  que  o  engenho  hu^ 
mano,  animado  pela  beneficência,  poz  na  fronte  d'este  século. 

A  agua  é  um  alimento  complexo  formado  da  reunião  de  muitas  sub- 
stancias que  concorrem  para  a  nutrição ;  portanto  seria  tão  racional  tomar 
para  typo  d'esta  bebida  a  agua  pura  ou  distillada,  como  querer  representar 
o  conjuncto  de  propriedades  nutritivas  do  vinho  pelas  do  álcool  que  d'elle 
se  extrahe.  Se  a  agua  precisa  de  ar»  substancias  salinas  e  lodo  para  tor- 
nar-se  potável  e  salubre,  é  também  necessário  que  contenha  estes  princí- 
pios em  certas  proporções;  aliás  poderá  ser  útil  para  alguns  usos  indus- 
triaes  ou  médicos,  mas  não  será  conveniente  como  bebida.  Esta  distincção 
entre  agua  pura  e  agua  potável  é  moderna;  é  verdade  que  ha  muito  tempo 
se  admitte  que  o  ar  é  tão  necessário  á  agua  potável  como  lhe  são  nocivas 
as  substancias  orgânicas :  mas  ignorava-se  que  as  matérias  salinas,  espe- 
cialmente  os  saes  calcareos  contidos  n'est6  vehiculo,  tinham  uma  parte 
importante  na  alimentado  normal.  Hoje  os  nossos  conhecimentos  em  hy- 
drologia  estão  muito  adiantados ;  â  experiência  de  séculos  determinou  os 
caracteres  physicos  e  physiologicos  das  aguas  potáveis  e  as  condições  em 
que  devem  ser  aproveitadas ;  finalmente  ha  processos  chimicos  extrema- 
mente rigorosos  para  se  avaliar  a  quantidade  dos  elementos  contidos  nas 
di£ferentes  aguas. 

Assim  como  antigamente  se  consultava  o  medico  quando  se  queria  fun- 
dar uma  cidade,  assim  hoje  é  consultado  o  facultativo  de  bordo  para  dizer 
se  a  agua  de  uma  fonte  é  boa  ou  má  e  preferível  a  outra ;  é  portanto  con- 
*  veniente  que  conheça  as  noções  mais  essenciaes  da  hydrologia.  Esta  con- 
sideração justifica  o  que  vamos  dizer. 

A  importância  da  boa  agua  na  conservação  da  saúde  das  equipagens  foi 
demonstrada  pela  origem  de  tantas  epidemias,  que  julgámos  inútil  insistir 
n'este  assumpto,  já  perfeitamente  desenvolvido  nos  relatórios  dos  faculta- 
tivos da  marinha,  quando  ainda  não  estava  generalisado  o  emprego  das  co- 
zinhas munidas  de  apparelhos  distilladores.  A  apparíção  de  epidemias  de 
escorbuto,  de  dysentería  e  de  typho  dos  navios,  foi  por  elles  attribuida  á 
falta,  e  príncipalmente  á  má  qualidade  da  agua,  tendo  estas  causas  em  muito 
maior  importância  que  a  accumulação,  a  humidade  ou  a  falta  de  ar. 

Na  infância  da  navegação,  os  marinheiros  não  perdiam  a  terra  de  vista, 
e  por  isso  se  proviam  de  agua  potável  apenas  para  um  ou  dois  dias,  e  em- 
barcavam para  essas  viagens,  que  podemos  comparar  ás  da  pequena  cabo- 
tagem do  nosso  tempo,  os  mesmos  recipientes  empregados  em  terra  para 
guarda-la ;  quando  porém  a  descoberta  da  bússola  lhes  patenteou  a  senda  das 
expedições  longiquas,  não  poderam  os  navegadores  contar  com  o  recurso 
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precário  das  aguas  da  chuva,  e  reconheceram  a  necessidade  de  fazer  provi- 
são de  agua  para  um  ou  dois  mezes,  e  até  para  mais  tempo  de  viagem.  Foi 
provavelmente  então  que  se  começaram  a  usar  as  pipas  de  madeira,  que  a 
força  do  habito  ainda  hoje  teima  em  conservar  a  bordo  de  alguns  navios 
mercantes;  foi  então  que  os  commandantes,  horrorisados  pelas epideinias 
que  dizimavam  as  tripolações  dos  seus  navios,  attribuiram-as  com  rasão, 
á  má  qualidade  da  agua  que  bebiam,  e  provocaram  ensaios  de  conservação 
e  purificação  que  vieram  terminar  nas  duas  mais  importantes  iqnovações 
realisadas  pela  hygiene  naval :  os  tanques  de  ferro  e  a  distillação  da  agua 
do  mar. 

I 

ARTIGO  I — DiFFERENTES  ESPÉCIES  DE  AGUA  POTÁVEL 

Os  navios  consomem:  1.^  agua  potável  proveniente  de  fontes  ou  rios; 
S.^  agua  da  chuva;  3.^,  agua  distillada. 

l."*  Agua  de  fonte. — A  agua  de  que  o  navio  se  provê  em  França  é  de 
fontes  ou  rios,  e  a  sua  boa  qualidade  é  notória  ;>  tem  por  isso  todas  as  condi- 
ç3es  de  salubridade,  e  conserva-se  perfeitamente  em  tanques  de  ferro:  não 
acontece  o  mesmo  quando  se  guarda  em  pípás,  porque  então  dissolve  certa 
quantidade  de  substancias  extractivas  da  madeira,  os  seus  sulphatos  alcali- 
nos transformam-se  em  sulphuretos  de  cheiro  hepático,  e  perde  as  quali- 
dades que  a  tornavam  potável. 

2.^  Agfua  da  chuva. — Esta  agua  é  muito  mais  pura  que  a  das  fontes, 
dos  poços  erios;  é  oproducto  da  evaporação  lenta  produzida  pela  influen- 
cia do  calor  solar ;  é  agua  distillada  contendo  diversas  substancias  que  es- 
tavam em  suspensão  na  atmosphera ;  a  saber :  oxygenio,  azote,  acido  car- 
bónico e  azotico,  carbonato  e  azotato  de  anunoniaco  e  iodo. 

O  acido  azotico  e  o  azotato  de  ammoniaco  parece  qúe  são  originados 
na  atmosphera  pela  acção  das  descargas  eléctricas;  é  também  nos  paizes 
quentes,  em  occasião  de  trovoada,  que  as  aguas  da  chuva  caem  em  maior 
quantidade.  Quando  se  faz  passar  uma  serie  de  faíscas  eléctricas  em  um 
eudiometro  contendo  ar  atmospheríco  em  contacto  com  qualquer  base  sa- 
líflcavel,  por  exemplo  o  ammoniaco,  realisa-se  em  pequena' escala  o  phe- 
nomeno  da  producção  espontânea  do  acido  azotico  e  do  azotato  de  ammo- 
niaco no  ar.  Barrai  achou  que  cada  litro  de  agua  da  chuva  contém,  termo 
médio,  0K^227  de  azotato  de  ammoniaco:  esta  quantidade  deve  augmentar 
entre  os  trópicos. 

Chatin  achou  na  agua  da  chuva  0,00002  a  0,00005  de  iodo,  isto  é,  uma 
quantidade  hygienicamente  insignificante  (i). 

O  mechanismo  da  producção  das  aguas  da  chuva  faz  suppor  que  não 
téem  saes,  ou  os  toem  em  pequena  quantidade,  se  foram  acauteladas  das 
alterações  a  que  poderiam  expor-se  no  momento  em  que  se  precipita- 
ram da  atmosphera.  É  verdade  que  as  analyses  de  Barrai  mostraram  na 
agua  da  chuva  vestígios  de  chloro,  de  cal  e  de  magnesia ;  porém  é  de  crer 
que  estas  substancias  estívessem  accidentalmente  na  atmosphera,  e  que 
longe  das  cidades  e  dos  logares  habitados,  no  mar  por  exemplo,  a  agua  da 
chuva  não  tenha  substancias  saUnas;  isto  basta  para  provar  que  não  é  po- 
tável. 

(I)  Pelouse  e  Fremy,  Tratado  de  chimica  geral.  Paris,  i8S4,  tom.  !.*•,  p.  197. 
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A  agua  das  chuvas,  de  que  os  navios  em  viagem  fazem  provisão,  é 
ordinariamente  pesada,  difQcil  de  digerir  e  causa  fluxos  de  ventre;  tem 
ar,  mas  a  falta  de  saes  explica  a  sua  insalubridade.  A  agua  da  chuva  co- 
lhida nos  ancoradouros,  em  localidades  onde  os  pântanos  lançam  na  atmos- 
phera  effluvios  infectuosos,  é.  ainda  mais  prejudicial,  porque  no  momento 
de  precipitar-se  dissolve  uma  parte  d'estes  miasmas :  deve  portanto  ser  re- 
jeitada. 

Poderão  as  aguas  pluviaes  servir  de  bebida?  Se  as  circumstancias  da 
navegação  obrigam  a  reduzir  a  ra(^o  de  agua,  pôde  aproveitar-*se  este  re- 
curso, porque  n'essecaso  a  necessidade  é  lei;  mas  em  tempos  ordinários  é 
conveniente  prohibir  o  uso  da  agua  da  chuva  e  impedir  que  a  tripolação  beba 
um  liquido  tanto  mais  perigoso  quanto  é  certo  que  as  aguas  pluviaes,  caindo 
de  regiões  elevadas  da  atmosphera,  têem,  no  momento  em  que  se  colhem, 
uma  temperatura  baixa.  Se  estas  aguas  não  podem  servir  á  alimentação, 
nem  por  isso  deixam  de  ter  outras  qualidades  hygíenicas  preciosas,  pois 
dão  ao  marinheiro  o  meio  de  lavar  o  corpo  e  a  roupa  (i). 

3.®  Agua  da  neve. — A  agua  proveniente  da  fusão  das  neves  é  insalubre 
como  a  da  chuva,  e  pela  mesma  rasão.  Quando  a  agua  se  congela,  abandona 
as  substancias  salinas  que  tem  em  dissolução,  e  por  isso  a  agua  proveniente 
da  neve  tem  ainda  menos  saes  que  a  da  chuva,  e  é  mais  pesada  e  insalubre. 
Em  certas  povoações  dos  valles  notam-se  alguns  symptomas  incontestáveis 
da  influencia  deletéria  d'esta  bebida,  que  contém  ar  mais  abundante  em 
oxygenio  que  o  da  atmosphera;  mas  a  falta  de  matérias  salinas  toma-a 
um  alimento  insufiiciente.  Se,  por  falta  de  agua  potável,  fosse  necessá- 
rio a  bordo  utilisar  a  neve  derretida,  seria  conveniente,  quando  se  quizesse 
reduzir  ao  estado  liquido,  empregar  o  calor  moderado,  a  fim  de  a  não  privar 
do  ar,  bate-la  depois  ao  ar  livre,  e  addicionar-lhe  a  quantidade  de  sub- 
stancias salinas  què  depois  indicaremos,  para  approximar  a  sua  compo- 
sição das  aguas  perfeitamente  potáveis;  a  addição  de  qualquer  correcti- 
vo, vinho,  aguardente,  sumo  de  limão  ou  vinagre,  seria  mais  uma  garantia. 

4.^  Agua  do  g^e/o.— Nas  viagens  polares  faz-se  frequente  uso  de  agua 
proveniente  da  fusão  do  gelo,  a  qual  é  ainda  mais  insalubre  que  a  agua  da 
neve,  porque  contém  menos  saes  e  menos  ar.  Cook,  tendo  encontrado  em 
61^1í'  de  latitude.  S.,  e  3^^47'  de  longitude  E.  um  banco  de  gelo,  man- 
dou atravessar  o  navio  e  deitou  ao  mar  algumas  embarcações  que,  em  pou- 
cas horas,  trouxeram  gelo  sufficiente  para  encher  quinze  pipas.  A  agua  do 
gelo  era  doce  e  de  bom  gosto,  porém  os  indivíduos  que  a  beberam  senti- 
ram logo  os  seus  maus  effeitos,  pois  foram  atacados  de  inchação  das  glân- 
dulas da  gai^anta;  o  que  Cook  explicava  pelo  facto  de  se  ter  libertado 
o  ar  fixo  durante  a  fusão  (2).  Na  opinião  de  Kéraudren,  a  agua  do  gelo 
pôde  ser  perigosa;  aconselhava  elle  que  somente  se  bebesse  em  pequena 


(1)  Hippocrates  reputava  a  agua  da  chuva  a  melhor  de  todas,  e  recommendava 
ape  se  fervesse  para  a  precaver  da  corrupção  e  do  mau  cheiro.  «Sem  esta  precaução, 
oisse  elle,  aquelles  que  d'ellà  usarem  terão  a  voz  rouca».  Hippocrates,  (Hmtos  com- 
pletas. Este  trecho  contém  evidentemente  dois  erros. 

(2)  Primeira  viagem  de  Cook,  tom.  i,  p.  Íi5.  Na  Terra  Nova  os  tumores  glandu- 
lares do  colio  são  muito  communs  na  estação  fria,  durante  a  qual  somente  se  faz  uso 
da  agua  proveniente  do  gelo  derretido. 
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quantidade  e  misturada  com  aguardente  ou  vinho  (i).  Esta  agua,  assim  como 
a  da  chuva  e  da  neve,  é  apenas  um  recurso  extremo,  e  nada  mais  (2). 

5;*  Aguada. — Em  todos  os  portos  os  navios  fazem  provisão  de  agua 
potável;  quando  chegam  a  paizes  em  que  a  civilisação  europea  penetrou, 
acham,  próximo  do  ancoradouro,  fontes  e  chafarizes,  cujas  aguas  téem  qua- 
lidades conhecidas;  n'este  caso  os  conhecimentos  hydroiogicos  do  medico 
de  bordo  devem  prudentemente  abdicar  diante  da  tradição  e  da  experienda 
local.  Mas  não  acontece  sempre  assim ;  muitas  vezes  a  embarcação,  fun- 
deada em  localidades  pouco  frequentadas,  deve  prover-se  de  agua  cuja  pu- 
reza desconhece;  é  então  necessário  que  o  cirurgião,  cumprindo  uma  pres- 
cripção  do  regulamento  de  15  de  agosto  de  1851,  procure  uma  aguada; 
examine  as  variadas  condições  de  terreno,  de  sombra  e  da  corrente ;  prove 
a  agua;  analyse-a  pelos  processos  usuaes;  finalmente  empregue  todas  as 
precauções  antes  de  indicar  a  agua  mais  conveniente  para  as  equipagens.  Do 
que  levámos  dito  se  deduz  que  o  medico  tem  á  sua  disposição  duas  ordens 
de  meios  para  se  esclarecer  sobre  as  qualidades  das  aguadas :  deverá  in- 
terrogar successivamente  as  condições  physicas  e  as  propriedades  chimi- 
cas  da  agua. 

Hippocrates  escreveu,  ha  mais  de  vinte  e  três  séculos,  sobre  a  escolha 
das  aguas  potáveis  com  a  sagacidade  e  o  talento  de  observação  que  foram 
eminentes  qualidades  de  tão  eximio  observador;  as  suas  palavras  encer- 
ram conselhos  que  ainda  hoje  podem  guiar  o  medico  da  marinha ;  e  por  isso 
não  podemos  resistir  ao  desejo  de  as  citar. 

«Vou  actualmente  expor  o  que  é  relativo  ás  aguas,  e  mostrar  quaes  são 
as  nocivas  e  quaes  as  salubres,  e  que  incommodos  e  bens  resultam  das 
aguas,  porque  téem  grande  influencia  na  saúde.  As  aguas  estagnadas,  tanto 
nos  pântanos  como  nas  lagoas,  estão  necessariamente,  durante  o  verão,  quen- 
tes e  pesadas  e  exhalam  mau  cheiro;  como  não  téem  corrente  e  são  con- 
tinuamente alimentadas  pelas  chuvas  e  aquecidas  pelo  sol,  tomam-se  por 
isso  nocivas  e  próprias  para  augmentar  a  bilis.  No  inverno,  pelo  contrario, 
a  geada  penetra-as,  a  neve  e  o  gelo  tornam-nas  turvas,  e  portanto  favoráveis 
á  producção  da  pituita  e  da  rouquidão.  Os  que  bebem  d'estas  aguas  téem  o 
baço  volumoso  e  duro,  o  ventre  deprimido,  emaciado  e  quente,  as  espá- 
duas e  as  clavículas  descamadas.  Estas  aguas  são  péssimas  para  todos  os 
usos ;  depois  d^ellas  seguem-se  em  nocividade  as  que  provém  dos  rochedos, 
o  que  lhes  dá  necessariamente  dureza,  e  as  que  saem  de  um  solo  em  que  haja 
agua  quente,  ferro,  cobre,  prata,  oiro,  enxofre,  alúmen,  betume  e  nitro.  Âs 
melhores  são  as  que  correm  de  legares  elevados  ou  de  colUnas;  são  doces, 
claras  e  podem  misturar-se  com  vinho  fraco;  são  quentes  no  inverno  e 
frias  no  verão,  o  que  prova  que  vem  de  nascentes  muito  profundas.  Me- 
recem mais  apreço  as  correntes  de  agua  que  rebenta  do  lado  do  levante; 
a  qual  é  necessariamente  mais  límpida  e  leve,  e  tem  bom  cheiro.  A  agua 
^lobra,  crua  e  dura  não  é  boa  para  beber.  A  exposição  também  influe  na 
qualidade  das  aguas  de  nascente.  As  aguas  melhores  para  a  cocção  e  mais 

(i)  Kéraudren,  Observações  medica-hygienicas  sobre  as  expedições  maritimas  aos 
pdos.  rAnnaes  de  hygiene,  1838^  tom.  x,  p.  87.) 

(z)  Considero  as  aguas  da  neve  e  do  selo  e  (juaesquer  outras  análogas  como  as 
peiores,  seja  qual  for  o  uso  que  d^ellas  se  raça.  Hippocrates,  Do  ar,  das  aguas  e  dos 
lagares. 
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dissolventes  sSo  também  as  que  mais  relaxam  e  humedecem  o  ventre; 
cruas,  duras  e  impróprias  para  a  cocção,  apertam  mais  e  seccam  os  órgãos 
digestivos  (<).» 

Não  se  deve  ir  buscar  agua  ao  ponto  em  que  saeda  terra,  mas  sim  espe- 
rar que,  durante  o  seu  transito,  tenha  aquecido  e  arejado ;  prefira-se  a  agua 
de  alguma  ribeira  que  corra  rápida  sobre  fundo  de  granito  ou  de  areia,  cu- 
jas margens  se  elevem  a  prumo,  e  não  tenham  arvoredo  que  sobre  eila  deixe 
cair  as  folhas,  gérmen  de  inevitável  corrupção,  ou  fructos  que  tenham  pro- 
priedades toxicas.  Estacadas  ou  assudes  col  locados  de  distancia  em  dis- 
tancia nas  aguadas,  constituem  como  pequenas  cascatas  próprias  para  au- 
gmentar  a  ventilação  da  agua  e  tomar  a  corrente  mais  rápida.  O  medico 
deve  julgar  suspeita  a  nascente  em  que  houver  abundante  vegetação  aquá- 
tica ;  e  aproveitar  certos  indícios,  como  os  que  fornecem  os  hábitos  dos 
iiidigenas,  e  o  seu  estado  physico,  assim  como  o  instincto  dos  animaes  que 
preferem  uma  a  outra  nascente.  Não  faltaremos  nas  aguas  estagnadas;  só 
a  necessidade  pôde  auctorisar  o  uso  de  similhante  bebida:  arrefecidas 
pela  immobilidade  quando  estão  á  somJ[)ra,  ou  aquecidas  pelo  sol  quando 
sobre  elias  dardeja,  privadas  de  ar  pelo  facto  da  sua  estagnação,  desoxy- 
genadas  pela  decomposição  dos  detritos  vegetaes  que  contéem,  abundam 
em  matérias  orgânicas  em  via  de  desaggregação  chimica.  Estas  são  as  me- 
nos potáveis.  Quantas  vezes  os  soldados  d^  Africa,  acampados  junto  ás 
lagoas  ou  obrigados  a  beber  agua  salobra  extrahida  de  poços  e  cisternas  in- 
fectas, tiveram  accidentes  graves  immediatos  e  dysenterias  consecutivas, 
por  haverem  infringido  as  prescripções  hygienicas  (2)  t  O  doutor  Armand 
cita  o  facto  de  uma  morte  súbita  por  tympanite  observada  n'um  caçador 
indigena,  que  tinha  bebido  muita  agua  salobra  e  corrupta  de  uma  cisterna 
no  Sahara  (3).  Se  o  uso  das  aguas  estagnadas  nem  sempre  revela,  a  sua 
notável  insalubridade,  com  tão  terríveis  exemplos,  em  nenhum  caso  pôde 
ser  considerado  isento  de  perigo. 

O  medico  da  marinha  é  a  cada  instante  chamado  para  verificar  factos 
análogos.  Ragot,  no  seu  relatório  de  uma  estação  naval  de  quatro  annosna 
índia  e  China,  consignou  interessantes  observações  hydrologicas,  e  conta 
que  a  agua  de  Manilha,  fornecida  por  uma  lagoa  abundante  de  plantas  e 
molluscos  fluviateis,  é  doentia,  e  que  a  equipagem  da  Erigone,  bebendo 
doesta  agua,  sentiu  os  seus  perniciosos  effeitos.  Brevemente  veremos  como 
se  deve  purificar  a  agua  assim  alterada,  quando  as  exigências  da  navega- 
ção aconselhem  aproveita-la  (4). 

Agua  de  rio  ou  ribeira.  Os  navios  algumas  vezes  fazem  provido  does- 
tas aguas,  cuja  composição  chimica  é  necessariamente  muito  variável,  pois- 
que  depende  da  natureza  mineralógica  do  leito  em  que  correm,  da  abun- 
dância de  seres  orgânicos  que  n'elle  nascem,  vivem  e  se  decompõem,  assim 
como  dos  variados  productos  que  as  habitações  humanas  ou  os  estabeler 
cimentos  industriaes  lançam  sobre  ellas.  As  aguas  das  ribeiras  que  correm 


(i)  Hippocrates,  06ra  citó^. 


Os  recentes  sinistros  de  Dobníscha  (1854)  mostraram  até  qae  ponto  pôde  ser 
nociva  a  agua  dos  pântanos. 

(3>  Argdia  medica,  Paris,  1884,  p.  485. 

(4)  Ragot,  Eitaçãú  naval  da  Erigone  na  índia  e  China,  1841-44.  (GollecçSo  de 
Brest.) 
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em  localidades  pantanosas  nas  regiões  intertropicaes,  isto  é,  as  aguas  que 
os  navios  ordinariamente  ahí  utilísam,  são  as  mais  perigosas  de  todas ;  pa^ 
sam  sobre  lodo  e  detritos  de  numerosas  gerações  vegetaes  e  através  das 
raizes  de  mangues  febrigenos;  não  têem  leito  certo;  nas  grandes  cheias, 
ramificam-se  por  differentes  logares,  formando  pântanos,  que  depois  lhes 
transmittem  os  productos  deletérios  da  sua  estagnação;  misturam-se  com 
a  agua  do  mar,  o  que  as  toma  salobras  e  ainda  mais  nocivas;  a  putrefacçao 
das  matérias  orgânicas  que  contôem  é  activada  pela  influencia  do  sol  e  do 
calor;  tudo,  n'uma  palavra,  contribue  para  as  tornar  deletérias.  Em  1831, 
Gabert,  cirurgião  mór  do  brigue  Cuirassier^ .  referindo-se  a  informações 
dadas  pelos  médicos  da  Serra  Leoa,  assegurou  no  seu  relatório  que  a  agua 
incommodava  os  mdigenas  durante  a  estação  das  chuvas  e  causava  dy sente- 
ria.  Ragot  observou  que  a  agua  de  Hong-Kong,  de  que  se  provêem  os  navios, 
é  muito  insalubre,  e  que  a  de  Macau  ainda  é  peior,  e  se  corrompe  inunedia- 
tamente  quando  está  exposta  à  temperatura  de  25^  centigrados  em  tanques 
quasi  vasios.  O  mesmo  facultativo  assegura  que  a  agua  de  Yang-tse-Kiang 
(rio  de  Nankin)  era,  em  certas  circumstancias,  tão  má,  que  o  commandante 
da  Erigone,  prevenido  pelos  officiaes  inglezes,  prohibiu  á  sua  equipagem  o 
uso  d'esta  agua. 

Tendo-se  analysado  em  Inglaterra  differentes  aguas  provenientes  de 
rios  da  costa  occidental  de  Africa,  viu-se  que  todas  continham  acido  sulphy- 
drico,  devido  provavelmente  á  decomposição  dos  sulphatos  alcalinos  effe- 
ctuada  pelas  matérias  vegetaes ;  íizeram-se  observações  análogas  nas  aguas 
do  Amazonas,  do  Prata,  do  Paraná  e  do  Congo;  tivemos  occasião^  de  apre- 
ciar as  aguas  d'este  ultimo  rio,  e  de  outros  muitos  da  costa  occiilental  de 
Africa;  todas  nos  pareceram  suspeitas,  carregadas  de  detritos  pantanosos, 
facilmente  alteráveis,  capazes  de  produzir  fluxos  intestinaes;  por  isso  jul- 
gámos muito  preferível  a  agua  fornecida  pela  cozinha  distillatoria. 

ARTIGO  n — Analyse  das  aguas  potáveis 

Os  caracteres  exteriores  das  fontes,  e  as  propriedades  physicas  das 
aguas  eram  os  únicos  elementos  de  que  dispunham  os  médicos  antigos  para 
basear  a  sua  escolha ;  hoje  os  facultativos  da  marinha  podem  achar  na  ana- 
lyse chimica  outros  i^eios  mais  vaUosos  e  seguros.  Vamos  lembrar-lhes  em 
poucas  palavras  as  operações  de  analyse  usual,  que  lhes  indicarão  as  qua- 
Udades  da  agua  potável. 

1.^  Composição  da  agua. — Na  constituição  chimica  d'este  liquido  en- 
tram: ar  atmospherico  contendo  32  por  100  de  oxygenio  em  vez  de  21, 
acido  carbónico  Uvre,  saes  solúveis  de  cal,  de  soda  e  de  magnesia,  algumas 
vezes  sílica,  alumina  e  oxydo  de  ferro,  e  finalmente  certa  quantidade  de  ma- 
térias orgânicas.  Os  seus  elementos  gazosos  separam-se  quando  a  agua  se 
aquece,  e  o  resíduo  salino  obtem-se  pela  evaporação. 

A  quantidade  de  ar  atmospherico  contido  na  agua  potável  pôde  apre- 
ciar-se  levando-a  á  ebuUição  e  recebendo  os  gazes  em  uma  campânula  gra- 
duada. As  proporções  de  acido  carbónico  Uvre  ou  contido  no  ar  dedu- 
zem-se  da  diminuição  que  tem  o  volume  gazoso  obtido,  quando  se  agita 
com  a  solução  de  potassa  cáustica. 

A  presença  do  ar  na  agua  é  indispensável  para  lhe  dar  gosto  e  toma-la 
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digerivel;  é  um  dos  seus  elementos  essenciaes.  O  meio  mais  usado  para  co- 
nhecer se  a  agua  contém  ar,  é  misturar-lhe  pequena  quantidade  de  sulphato 
de  protoxydo  de  ferro  em  dissolução ;  este  sal,  em  contacto  com  o  ar,  passa 
ao  maximum  de  oxydação,  dando  ao  liquido  a  côr  do  ocre.  Um  crystal  de 
sulpbato  de  ferro  produziria  o  mesmo  effeito. 

A  segunda  operação  consiste  em  dosar  o  resíduo  salino.  A  quantidade 
de  matérias  salinas  abandonada  pela  evaporação  varia  segundo  as  aguas :  as- 
sim a  agua  do  Sena,  tirada  em  differentes  pontos  d'este  rio,  contém  09^24, 
aO«',43  de  saes;ado  Loire  0»^^3;adoGaronnaO«^^8;adoRheno^«^^7; 
*  a  do  Tamisa  Ok%39  (i).  Avalia-se  geralmente  em  um  ou  dois  décimos,  isto 
é,  em  0»^40  ou  0^,20  por  litro,  a  proporção  dos  saes  que  a  agua  deve 
conter:  se  contém  mais,  é  indigesta  e  não  coze  os  legumes. 

É  para  sentir  que  a  agua  dos  rios  frequentados  pelas  nossas  embarca- 
ções não  tenha  sido  examinada  sob  este  ponto  de  vista ;  um  mappa  Compa- 
rativo da  proporção  dos  seus  elementos  salinos  seria  muito  útil  á  bygiene 
naval. 

Evaporando  cuidadosamente  a  agua  n^umsr  capsula  de  vidro,  póde-se- 
lhe  conhecer  a  quantidade  das  substancias  salinas.  Estas  substancias  (chio- 
rureto  de  sódio  e  de  potássio,  bi-càrbonatos  de  cal  e  de  magnesia,  etc.) 
téem  muita  importância  na  alimentação.  Os  saes  de  cal,  durante  muito  tem- 
po, foram  considerados  prejudiciaes  ás  propriedades  nutritivas  da  agua ;  mas 
depois  que  a  physiologia  ensinou  que  servem  para  reparar  os  materiaes  só- 
lidos dos  ossos,  e  que  portanto  são  necessários  ao  organismo,  foram  repu- 
tados indispensáveis  á  constituição  normal  das  aguas  potáveis. 

A  cal  existe  na  agua  sob  a  forma  de  bi-carbonato  e  sulphato  doesta  base. 
'  O  primeiro  é  um  sal  necessário  á  salubridade  da  agua ;  o  segundo  commu- 
nica-lhe  gosto  enjoativo  adocicado,  torna-a  pesada,  e  favorece  a  sua  tendên- 
cia para  putrificar-se,  porque  se  decompõe  facilmente  quando  está  em  con- 
tacto com  as  matérias  orgânicas,  o  que  permitte  que  o  gaz  sulphydrico  se 
evolva.  Quando  as  aguas  contéem  sulphato  de  cal  em  quantidade  conside- 
rável, 0«',50  a  1  ou  2  granmias,  chamam-se  selenitosas. 

As  matérias  orgânicas  contidas  na  agua  são  nocivas  ás  suas  qualidades 
.  hygienicas ;  poderia  ser  considerada  typo  de  agua  potável  a  que  não  conti- 
vesse nem  um  átomo  doestas  matérias. 

2.**  Caracteres  da  agua  potável  (a). — ^Vamos  resumir  os  caracteres 

(1)  Pelouse  e  Fremy,  Cfeímíca  geral.  Paris,  1854,  tom.  i,  p.  201. 

(a)  Os  caracteres  physicos  da  agna  são  algumas  vezes  insufficientes  para  se  conhecer 
da.  sua  insalubridade.  N'este  caso  recorre-se  aos  processos  da  analyse  chimica. 

l.<*  Ferve-se  a  agua  durante  oito  ou  dez  minutos;  se  contém  bi-carbonatos  em  ex- 
cesso turva-se  muito. 

2.'  As  aguas  selenitosas  deixam  depois  de  evaporadas  abundante  resíduo. 

d.**  Este  residuo  é  corado  quando  as  aguas  contâem  notável  quantidade  de  maté- 
rias orgânicas;  ennegrece  quando  a  temperatura  se  eleva  suficientemente^  e  entSo  lança 
de  si  vapores  desagradáveis  ao  olfacto. 

4.®  As  aguas  abundantes  em  substancias  salinas  deixam  um  precipitado  abundante 
quando  82o  tratadas  pela  oxalato  de  ammoniaco,  pelo  azotato  de  prata  ou  pelo  chloni- 
reto  de  baryo;  não  servem  para  lavar  a  roupa,  nem  para  cozer  os  legumes;  dissolvem 
difficilmente  o  sabão  e  formam  grumos  com  este  reacnvo.  Se  estes  grumos  levam  algum 
tempo  a  apparecer,  é  signal  que  os  saes  calcários  não  são  em  tal  quantidade  que  a  tor- 
nem insalubre. 

5."  Uma  gotta  ou  duas  de  tintura  alcoólica  de  pau  de  campeche  basta  para  dar  a 
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que  podem  indicar  aos  médicos  da  marinha  se  a  agua  de  uma  fonte  deve 
ser  aproveitada  parafuso  da  guarnição  (a). 

cór  de  violeta  á  agua  que  contém  bi>carl)onato  de  cal;  a  côr  apparece  immediata- 
mente  nas  aguas  que  téem  grande  quantidade  doeste  sal. 

6.*  Os  chloniretos  conhecem-se  com  o  azotato  de  prata;  os  salphatos  com  o  chio- 
rureto  de  baryo ;  a  cal  com  o  oxalato  de  ammoniaco ;  a  magnesia  com  o  pbosphato  de 
soda  ammoniacal;  os  ioduretos  com  o  amido,  o  acido  azotico,  o  chloro,  etc. 

(a)  Os  navios  de  guerra  surtos  no  Tejo  fornecem-se  de  agua  no  chafariz  d'El-Rei. 
Transcreverei  aaui,  por  extracto,  a  analyse  qualitativa  doestas  aguas  feita  por  uma  com- 
missâo  da  socieaade  pharmaceutica  lusitana;  devendo notar-seque  a  aguadas  sete  bi- 
cas de  oeste  não  tem  a  mesma  origem  da  que  corre  pelas  duas  bicas  de  leste;  esta  é 
de  melhor  qualidade,  e,  não  obstante,  a  marinha  abastece-se  da  primeira. 

Happa  anal]rtico  das  aguas  do  chafariz  de  El-Rei 


Analyse  qualitativa 


Estado. 
Côr... 


Cheiro 

Sabor 

Temperatura  da  agua 

Temperatura  do  ar  atmospherico 
Pressão  barométrica 

Iestá  para  ura  volume 
á  pressão  de 

ENSAIO  CmMICO  FEITO  JUNTO 
AO  CHAFARIZ 

Agitada  produziu  bolhas  que  se 

desti'uiram  com 

Alcoolado  de  tornasol 

Hydrolado  cálcico 

Acetato  plumbico j 

Alcoolado  de  sabão 

Alcoolado  de  pau  de  campeche. . . 

Cblorureto  cálcico 

Sulphydrato  ammonico 

TRABALHOS  PEITOS  NO  LABORATÓRIO 


Umlitrodeagua) 
levada áebul-f;  *«^* '*»«',.• 'Jii 

Os  gazes  trata- j 

dos  pela  po*|ar  atmospherico. 

tassa  deram..] 
Outro  litro  de) 

a^ua  produ-|  substancias  fixas 

ziu ) 

PARTE  SOLÚVEL  NA  AGUA  DISTILLADA 

Acido  azotico  e  azotato  argenticoj 

Acido  chlorhydrico  e  cblorureto 
barytico 


Das  7  bicas  a  O.  do  chafarii 


Límpida 

Nulla 

NuUo 

De  agua  potável 

+  24%5 

4-i6« 

741'»,67 

::  i,079 : 1,000 
+  Í3S5  (4) 


Muita  facilidade 
Insensível  (2) 
Precipitado  branco  (3) 
Idem  que  não  ennegre- 

ceu  (4) 
Ligeira  turvação  br.  (5) 
Côr  violeta  (6) 
Insensivel  (7) 
Idem  (8) 


31  centímetros  cúbicos 
+  19« 
751»,  83 

22  centímetros  cúbicos 


08^,5 


Precipit.  br.  solúvel  na 
ammonia  (9) 


Idem  (10) 


Das  2  bicas  a  E. 
do  cbafará 


Limpida 

Nulla 

Nullo 

De  agua  potável 

+  18^5(1A) 

— ie« 

741»,67 

::  1,046: 1,000 
+  13S5 
779",  77 


Muita  facilidade 
Insensível 
Precipitado  branco 
Idem  que  não  en- 

negreceu 
Lig.  turvaçâo  br. 
Cor  violeta 
Insensível 
Idem 


23  centimet.  cubic 

22 

739»,  13 

18  centimet.  cubíc. 


Os%3 


Precipit.  br.  solú- 
vel na  ammooia 

Idem 
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1.°  Caracteres  das  agms  de  nascentes. — Rapidez,  longo  transito,  leito 
arenoso  e  margens  anfractuosas. 

2.°  Caracteres  physicos  da  agua. — Deve  ser  fresca,  limpida  e  inodora, 
ter  poucos  resíduos  e  muito  ar,  cozer  os  legumes  e  dissolver  o  sabão. 

3.°  Caracteres  cHimicos  da  agua. — Para  se  conhecer  a  quantidade  de 
bi'Carbonato  de  cal  contida  na  agua,  querendo  seguir-se  o  processo  de  Du- 
pasquier,  usa-se  da  tintura  alcoólica  amarella  de  pau  Brazil,  que  toma  ra- 
pidamente a  cõr  de  violeta,  e  produz  igual  resultado  quando  está  em  con- 
tacto com  os  carbonatos  de  potassa  ou  de  soda.  Dupasquier  aconselha  as 


Analyse  qiialiUti?a 


Acido  sulphurico  em  excesso  e  sul- 
phato  ferroso 

Hydrolado  de  amido  e  agua  recen- 
temente oxygenada 

Chlorureto  e  oxalato  ammonico . . 

Separado  este  precimtado,  o  liquido 
foi  dividido  em  auas  partes,  uma 
foi  tratada  pdo  phospbato  am- 
monico  

Filtrado  o  precipitado,  evaporado, 
calcinado  o  resíduo  e  dissolvido, 
foi  tratado  pe2o  bi-chlorureto  pia- 
tinico  e  álcool  de  36 

Antimoniato  potássico 

PARTE  INSOLÚVEL  NA  AGUA 
DISTILLADA 

Acido  chlorhydrico j 

A  parte  soluvdfoi  tratada  pelo  oxa- 
lato alnmonico 

Filtrado  este  precipitado,  *o  liquido 
restante  fot  tratado  por  pfaospha- 
to  ammonico 

Cyanureto  ferroso-potassico 

N.B.  A  parte  insolúvel  na  agua 
distillada  reconheceu-se  ser 
formada  de : 

Sulphato  cálcico 

Silica 

Matéria  orgânica 


Das  7  bir.as  a  0.  do  chafarís 


Lig.  col.  purpúrea  (il) 

NSo  se  tornou  azul  (12) 
Precipit.br.  abund.  (13) 


Ligeira  turvação  br.  (14) 


Insensível  (15) 
Precipit.  br.  cryst.  (16) 


Dissolução    incompleta 
com  effervescencia 

Precipit.br.  abund.  (17) 


Ligeira  turvaçSo  br.  (18) 
Não  se  tornou  azul  (19) 


Pequena  quantidade 

Vestígios 

Indícios 


Das  3  bicas  a  E. 
do  ehafarix 


Insensível  (11  A) 

Nâo  se  tornou  azul 
Precipitado  branco 


Lig.  turvaçSo  br. 


Insensível 
Precipit.  br.  cryst. 


JDissol.  incomp. 
Precipitado  branco 


Lig.  turvaçSo  br. 
Nâo  se  tornou  azul 


Dimin.  quantidade 

Vestij[ios 

Indícios 


OBSEEVAÇOES 

(i)  Ás  cinco  horas  da  tarde  do  dia  30  de.  abril  de  1857. 
ri  A)  Ás  cinco  horas  e  três  quartos  do  mesmo  dia. 

(2)  mostrando  não  conter  acido  livre. 

(3)  »  não  conter  acido  carbónico  livre. 

(4)  »  não  conter  gaz  sulphydríco  ou  sulphuretos. 
»  conter  pequena  porçSo  de  saes  cálcicos  ou  magnesicos. 
»  conter  Sí-carbonatos. 
»  não  ter  bi-carbonatos  alcalinos. 
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se^uiates  eiperiencias :  1  .*,  analyse  com  a  Untura  supracitada ;  2.*,  com  a 
solução  neutra  do  sulphato  de  cobre ;  n'este  caso,  se  existem  carbonatos  al- 
calinos, forma-se  um  precipitado  de  carbonato  de  cobre,  cuja  abundância 
indica  a  dos  carbonatos  de  potassa  ou  de  soda;  3.',  com  o  chiorureto  de  cál- 
cio, que,  posto  em  contacto  com  os  carbonatos  alcalinos,  dá  um  precipitado 
de  carbonato  de  cat  (i). 

O  sulphato  de  cal  precipita-se  com  o  oxalalo  de  ammoDiaco  e  com  o 
chlonireto  de.baryo. 

O  chiorureto  de  oiro  revela  na  agua  a  existência  da  quantidade  anor- 
mal de  matérias  orgânicas.  Dupasquier  manda  introduzir  n'um  pequeno 
balSo  de  vidro  20  ou  25  grammas  de  agua,  ejuntar-lhe  alguçaas  gottas  da 
solução  do  chiorureto  de  oiro,  até  communicar  ao  liquido  a  côr  amarellada, 
e  depois  ferve-lo.  Se  a  agua  contém  muitas  matérias  orgânicas  escurece,  e 
depois  toma  a  cõr  violeta  azulada,  que  mais  e  mais  se  pronuncia  quando  se 
prolonga  a  ebullição :  basta  a  cõr  pardacenta  do  liquido  para  certificar  que 
a  matéria  orgânica  ultrapassa  a  proporção  ordinária. 

Para  se  avaliarem  as  quantidades  das  matérias  solidas  contidas  na  agna 
pesa-se  depois  da  evaporação;  porém  a  este  processo,  difiicil  de  realisar  a 
bordo,  deve  preferír-se  o  de  Dumas,  que  ó  fundado  n'uraa  propriedade  es- 

Secial  da  fécula  levada  a  100",  em  100  vezes  o  seu  peso  de  agua,  e  depois 
Itrada,  arrefecida  e  azulada  pelo  iodo.  <Toma-se  tão  contractil  sob  a 
intiuencia  dos  saes  neutros  (disse  este  eminente  chimico),  que  pôde  servir 
para  extremar  umas  das  outras  certas  aguas  naturaes,  e  especialmente 
as  aguas  das  ribeiras,  que  por  este  modo  se  distinguem  das  que  provém 
de  fontes  menos  puras,  e,  ainda  com  mais  rasão,  da  maior  parte  das  aguas 
dos  poços» .  Em  geral,  revela  até  a  mais  fraca  proporção  de  saes  neutros, 
ácidos  oupouco  alcalinos.  Querendo  comparar-se  o  grau  de  pureza  rela- 
tiva de  differentes  aguas,  deitem-se  em  diversas  provetas  alguns  centíme- 
tros do  liquido  azul,  e  juntem-se  em  cada  um  dos  vasos  as  aguas  que  se 
n'  erem  analysar,  em  quantidade  sufBciente  para  se  obter  a  separação 
ídureto  azul.  A  que  em  menor  volume  produzir  esta  coagula(^o  será 
a  mais  abundante  em  saes,  aindaque  tenham  differente  natureza,  porque 
todos  concorrem  para  este  effeito.  Convém  previamente  juntar  ás  differen- 


p.  m. 
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tes  aguas  algumas  gottas  da  dissolução  alcoólica  de  iodo,  até  adquirirem 
uma  cõr  amarella  pouco  viva,  porém  igual. 

Se  a  estes  processos  fáceis  de  eíTectuar  a  bordo  juntarmos  o  que  em- 
prega o  sulphato  de  ferro  para  conhecer  a  quantidade  de  ar  contido  na 
agua,  teremos  um  conjuncto  de  meios,  com  os  quaes  facilmente  se  ajui- 
zará da  natureza  das  diSerentes  aguadas  (i). 

ARTIGO  III— Meios  de  guardar  a  agua 

1  /^  Pipas.  -^Â  agua  embarcada  nos  navios  era,  ainda  nao  ha  muito  tem- 
po, guardada  a  bordo  em  pipas,  no  porão  ou  sobre  a  tolda;  conservava-se 
mal,  e  no  fim  de  um  ou  dois  mezes,  tinha  adquirido  cheiro  hepático  repu- 
gnante. As  experiências  de  Chevreul  explicam  a  rasão  porque  o  acido  sul- 
phydrícò  se  evolve  no  seio  da  agua  contida  em  recipientes  de  madeira;  n'es- 
tas  circumstancias  os  sulphatos  alcalinos  em  contacto  desoxydante  com  a 
matéria  orgânica  separada  da  madeira,  transformam-se  em  sulphuretos. 
Aquelle  chimico,  tendo  coUocado  n'um  vidro  esmerilado  agua  dos  poços 
de  Paris  (muito  abundaúte  em  sulphato  de  cal)  e  pedaços  de  carvalho, 
notou  que  a  agua  adquiria  mau  cheiro,  emquanto  que  o  mesmo  liquido  lan- 
çado n'um  frasco  sem  os  pedaços  de  madeira,  não  se  alterava.  Notou  tam- 
bém, que  a  agua  distillada  em  contacto  com  esta  mesma  madeira,  mudava 
de  cõr  sem  adquirir  cheiro;  finalmente  tendo  deitado  em  agua  distillada 
uma  pequena  quantidade  de  flores  de  tilia  e  sulphato  de  cai,  verificou  a 
formação  de  mono-sulphureto  de  cálcio  (i). 

A  agua  que  apodreceu  nas  pipas  pôde  readquirir  as  suas  qualidades 
primitivas,  se  houver  uma  oxydação  que  mude  os  sulphuretos  alcalinos  em 
sulphatos  inodoros;  mas  a  dissolução  de  nova  quantidade  de  matéria  ex- 
tractiva da  madeira  terá  acção  desoxydante.  e  o  mesmo  liquido  poderá  assim 
alterar-se  e  purificar-se  três  ou  quatro  vezes.  A  agua  das  pipas,  na  opinião 
dos  marinheiros  dos  navios  mercantes,  necessita  de  apodrecer  três  vezes  an- 
tes de  ser  potável;  com  effeito  ha  um  momento  em  que  ella  dissolve  poucas 
substancias  orgânicas,  e  então  o  hydrogenio  sulphurado  apparece  em  pe- 
quena quantidade. 

Quando  os  navios  não  tinham  tanques  de  ferro,  eínpregavam-se  os  maio- 
res esforços  para  attenuar  os  inconvenientes  hygienicos  das  pipas,  usando 
de  certas  precauções  que  não  attingiam  o  fim.  Hales,  no  principio  do  xviii 
século,  recommendava  que  se  enxofrasse  o  vasilhame  para  retardar  a  pu- 
trefacção  da  agua.  Queimava-se  um  pedaço  de  enxofre  dentro  da  pipa;  dei- 

(í)  Sena  da  maior  conveniência  que  os  médicos  da  marinha  fossem  obrigados  a 
analysar  as  aguas  de  que  os  navios  se  abastecem  durante  as  viagens,  e  que  se  Ibes  for- 
necesse uma  caixa  com  reactivos  para  poderem  cabalmente  desempenhar  este  serviço. 
Os  navios  de  guerra,  e  ainda  mais  os  mercantes,  achariam  n'estes  trabalhos,  depois  de 
completos  e  resumidos  em  um  Annuario  hydrologico  colonial,  indicações  de.  muito  in- 
teresse. A  caixa  de  reactivos  deveria  conter:  1.®,  provetas  graduadas  para  medir  o  ar 
e  os  gazes,  e  apreciar,  por  meio  da  fécula  azulada,  a  quantidade  de  matérias  salinas 
contidas  na  agua;  %."*,  oxalato  de  ammoniaco;  3.^  chlorureto  de  oiro;  4.°,  dissolução 
alcoólica  de  sabão;  5.**,  tintura  alcoólica  amarella  de  pau  Brazil;  G."*,  chlorureto  de 
cálcio;  7.«,  chlorureto  de  baryo;  8.*»,  sulphato  de  cobre. 

Jí )  Chevreul,  Memoria  sobre  muitas  reacções  dúmicas  que  interessam  a  hygiene  das 
es  populosas.  (Annaes  de  hygiene.  Paris,  1850,  tom.  L,.p.  6.) 
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lavam-se  depois  algumas  canadas  de  agua,  vascolejava-se  com  força ;  repo- 
tia-se  a  primeira  operação,  deitando  depois  o  mesmo  liquido  até  endier 
um  terço  ou  metade  da  pipa ;  vascolejava-se  de  novo  e  acabava-se  de  en- 
cher seguindo  o  mesmo  processo ;  então  addicionavam-se  três  gottas  de 
óleo  de  enxofre  (acido  sulphurico)  por  cada  duas  libras  de  agua.  Por  este 
modo  desenvolvia-se  um  gaz  desoxydante,  o  acido  sulphuroso,  que  absor- 
via, para  passar  ao  estado  de  acido  sulphurico,  o  oxygenio,  sem  o  qual  è 
impossivel  qualquer  fermentação.  A  addição  de  acido  sulphurico  tinha 
por  iim  theorico  impedir  a  geração  dos  animaes  microscópicos,  a  que  se 
attribuia  a  corrupção  do  liquido.  Este  processo,  cuja  prioridade  pertence 
a  Deslandes,  conservava  a  agua  potável  durante  muito  tempo. 

Outra  pratica  mais  fácil  de  realisar  do  que  esta,  e  que  lhe  leva  a  van- 
tagem de  não  introduzir  na  agua  nenhuma  substancia  estranha,  é  a  carbo- 
nisação  do  interior  das  pipas;  processo  reconunendado  por  Bertholet,  e 
empregado  com  bom  resultado  pelo  almirante  russo  Krusenstern,  durante 
a  sua  viagem  de  circumnavegação.  A  carbonisação  conserva  a  agua,  porque 
decompõe  a  matéria  orgânica  da  madeira,  segundo  dizGhevreul  (i),  e  im- 
pede a  dissolução  dos  seus  principies  extractivos.  Parece-nos  tanoíbem  que 
a  destruição  dos  capillares  lenhosos  deve  oppor-se  á  penetração  do  ar  pelos 
poros  da  madeira ;  por  este  modo  se  afasta  uma  das  condições  indispensáveis 
a  todas  as  fermentações  pútridas.  O  meio  recommendado  por  Bertholet  é 
realmente  útil,  e  merece  ser  conservado  na  hygiene  naval  até  ao  momento, 
aliás  pouco  distante,  em  que  todos  os  navios  usem  de  tanques  de  ferro. 

Em  1819,  ordenou  o  ministro  da  marinha  que  se  experimentasse  em 
Brest  um  processo  de  conservação  da  agua  inventado  por  Perrinet,  phar- 
maceutico  em  chefe  adjunto  do  hospital  real  dos  inválidos.  Este  processo 
consistia  em  deitar  na  agua  Viee  de  peroxydo  de  manganese,  e  vascolejar 
as  pipas  todos  os  quinze  dias.  Em  1821,  tendo  o  ministro  mandado  repe- 
tir as  experiências,  nomeou  o  intendente  da  marinha  uma  conlmissão  para 
ensaiar  o  processo  de  Perrinet.  A  commissão  examinou  quatro  pipas  inte- 
riormente carbonisadas,  que  haviam  estado  cheias  de  agua  durante  trinta 
e  quatro  mezes  no  porão  da  fragata  Nymphe,  desarmada  no  porto,  e  ve- 
rificou que  a  agua  das  duas  pipas  que  continham  peroxydo  de  manganez 
era  a  única  que  não  estava  alterada.  Analysou  depois  uma  certa  quantidade 
de  agua  em  que  seis  a  oito  mezes  antes  se  tinha  deitado  o  mesmo  preser- 
vativo, e  viu  que  somente  a  decima-millesima  parte  d'esta  substancia  se 
havia  dissolvido.  A  commissão,  desejando  reconhecer  se  esta  agua  não  era 
nociva,  mandou  que  se  desse  a  quatro  condemnados  a  trabalhos  públicos, 
cque  para  este  fim  tinham  sido  postos  á  sua  disposição»,  os  quaes  durante 
todo  o  tempo  que  durou  a  experiência  não  beberam  de  outro  liquido,  que 
serviu  também  para  lhes  preparar  os  alimentos.  Houve  cuidado  em  afas- 
tar todas  as  causas  capazes  de  alterar  a  evidencia  dos  resultados.  Passados 
quarenta  e  cinco  dias,  a  saúde  d'aquelles  quatro  mdividuos  tinha  sensivel- 
mente melhorado;  o  que  estava  em  desaccordo  com  os  resultados  obtidos 
pelos  primeiros  experimentadores  d'este  processo,  Chatelain  e  Roupenel, 
que  asseguraram  ter  observado  em  si  mesmos  symptomas  de  irritação  viva 
dos  órgãos  digestivos  e  urinários,  emquanto  beberam  da  agua  conservada 

(i)  Chevreui,  Memoria  ciíada. 
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pelo  processo  de  Perrínet.  Finalmente  a  commissSo,  admíttindo  que  esta 
agua  não  era  prejudicial  (i),  foi  de  parecer  que  teria  inconvenientes,  se  por- 
ventura se  generalisasse  o  seu  uso  a  bordo  dos  navios,  porquanto  seria  ne- 
cessário filtra-la  para  separar  o  pó  do  manganez  (2). 

Citaremos  somente  de  passagem  outros  processos,  successivamente 
empregados  para  retardar  ou  prevenir  a  putrefacçao  da  agua  das  pipas, 
porque  ou  não  alcançam  o  fim  ou  são  inapplicaveis :  induto  de  óleos  ou  de 
alcatrão»  lavagem  das  pipas  com  agua  de  cal,  applícação  exterior  de  uma 
espécie  de  cimento,  etc.  Forget,  que  os  enumera,  também  os  não  julga  im- 
portantes (3). 

2.®  Tanques  de  ferro. — Os  hygienistas  pareciam  fatigados  com  tantos 
estudos  e  experiências  inúteis  para  corrigir  a  insalubridade  da  agua,  de  que 
usam  as  equipagens  dos  navios,  quando  em  Inglaterra,  em  1815,  se  lembra- 
ram de  guardar  a  agua  em  tanques  de  ferro.  Esta  descoberta,  cuja  feliz 
influencia. na  saúde  do  homem  domar  é  hoje  geralmente  reconhecida,  es- 
tava reservada  para  os  nossos  industriosos  visinhos,  que  já  tinham  procu- 
rado substituir  o  ferro  á  madeira  no  fabrico  de  muitos  objectos  de  utilidade 
domestica  e  em  muitas  obras  de  arte.  Foi  somente  em  1820,  que  os  navios 
francezes  começaram  a  adoptar  este  melhoramento  (i),  e  em  13  de  feve- 
reiro de  1825  que  elle  se  tornou  regulamentar.  Actualmente  todos  os  na- 
vios de  guerra  téem  tanques  de  ferro  para  lhes  servirem  simultaneamente 
de  lastro  e  de  recipientes  da  agua:  a  sua  forma,  em  parallelipipedo  com- 
pleto ou  truncado,  segundo  os  legares  do  porão  para  que  se  destinam,  per- 
mitte  arruma-los  com  mais  facilidade  que  as  pipas,  e  economisa  o,  espaço. 

Os  officiaes  que  navegaram  antes  de  se  usarem  a  bordo  os  tanques  de 
ferro,  e  os  que,  como  nós,  poderam  em  longas  viagens  nos  navios  mercan- 
tes comparar  a  agua  salubre  e  limpida  dos  reservatórios  de  ferro  á  agua 
lodosa  a  hepática  das  pipas,  são  os  que  melhor  podem  apreciar  os  benefi- 
cies doesta  ínnovação,  hoje  quasi  unanimemente  elogiada.  É  certo  que  os 
tanques  se  oxydam  e  não  podem  limpar-se  facilmente ;  que  se  inutilisam 
em  pouco  tempo  e  custam  caro;  porém  estes  últimos  inconvenientes,  pu- 
ramente administrativos,  não  devem  sèr  apreciados  pela  hygiene,.  pois- 
que  o  governo  nãó  recuou  diante  d'elles ;  restam  as  censuras  injustamente 
dirigidas  ás  qualidades  da  agua  dos  tanques :  fácil  será  mostrar  quanto  são 
infundadas. 

É  verdade  que  os  tanques  se  oxydam  rapidamente,  e  que  no  seu  fundo 
assentam,  misturadas  com  agua,  differentes  substancias  em  que  predomina 
o  ferro;  é  certo  também  que  os  balanços  do  navio  tomam  a  agua  a  verme- 

(i)  A  minuta  do  relatório  d'esta  commissSo  está  nos  archivds  do  conselho  de  saúde 
em  Brest 

(2)  Desde  que  se  descobriu  o  maneanez  no  sangue,  e  se  reconheceram  as  proprie- 
dades iónicas  d'este  metal,  ficou  provado  que  este  meio  de  conservação  nfio  é  nocivo. 
S3)  Artigo  42.*  do  regulamento  do  i.*  de  janeiro  de  1786:  As  pipas  depois  de 
as  para  incharem,  attestam-se  de  asua  doce,  e  deita-se  em  cada  uma  certa  quan- 
tidade de  cal  viva;  deixam-se  n'este  estado  durante  cinco  ou  seis  dias;  vasam-se  depois, 
enxa^am-se  duas  vezes,  e  enchem-se  novamente  de  agua  destinada  para  a  viagem. 
Depois,  deitam-se  dentro  algumas  libras  de  ferro  velho;  alcatroam-se  por  fora,  tapa-se 
o  batoque  com  brim  ou  lona,  e  sobre  elle  se  assenta  um  pedaço  de  folha  de  Flandres, 
para  impedir  que  os  ratos  se  introduzam  nas  pipas. 

(4)  A  cprveta  l/rante^  armada  em  1847,  foi  o  primeiro  navio  de  guerra  francez 
que  teve  tanques.  Alguns  mezes  depois  foi  imitada  péla  nau  Colosse. 
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Ihada;  mas  este  facto,  prejadícial  aos  interesses  da  fazenda  publica,  parece 
favorável  á  bygiene  do  navio.  Quem  ignora  que  nos  paizes  quentes  onde 
se  executam  as  três  quartas  partes  das  commissôes  de  serviço  naval,  a  ane- 
mia marca  com  o  seu  sêllo  irrecusável  todas  as  constituições?  Quem  nlo 
sabe  que  as  propriedades  tónicas  do  ferro  são  eminentemente  próprias  para 
combater  esta  tendência?  Durante  duas  longas  e  successivas  estações  no 
Senegal,  podemos  reconhecer  os  serviços  que  a  agua  férrea  dos  tanques 
nos  prestava,  proporcionando  a  toda  a  equipagem  o  beneficio  de  um  me- 
dicamento que  lhe  era  necessário,  e  que,  sem  elles,  não  poderíamos  ap- 
plicar-lhe.  Em  uma  memoria  lida  perante  a  academia  de  medicina  de  Bru- 
xellas,  Martens  (i)  propoz  que  se  addicionasse  certa  quantidade  de  ferro 
ao  pao  destinado  ás  classes  necessitadas,  como  meio  de  obviar  à  insufi- 
ciência da  sua  alimentação  habitual;  este  projecto  foi  tomado  em  conside- 
ração. Longe  de  temermos  a  acção  do  ferro  assim  absorvido  diariamente, 
diremos  que,  pelo  contrario,  a  julgámos  útil,  e  que  a  bordo,  quando  os  ca- 
lores prolongados  e  a  alimentação poucoreparadora  tetaham  empobrecido 
o  sangue  dos  marinheiros,  deve  aproveitar-se  no  fabrico  do  pão  a  agua  as- 
sente no  fundo  dos  tanques  (2). 

Foi  evidentemente  sob  a  influencia  das  theorias  de  Broussais,  que  For- 
get  attribuiu  á  agua  férrea  dos  tanques  alguns  accidentes,  taes  como :  sede, 
calor,  dor  epigastrica,  prisão  de  ventre  ou  diarrhea.  (3)  O  tenente  Mercier  (4) 
calculava  em  dezoito  libras  approximadamente  a  quantidade  de  ferro  que  os 
tanques,  oxydando-se,  perdiam  em  cada  anno,  e  entendia  que  um  forro  in- 
terior de  chumbo  seria  inoflfensivo  e  económico;  concedemos  a  segunda 
vantagem,  mas  negámos  a  primeira.  Mercier  julgava  também  que  o  conta- 
cto immediato  dos  tanques  entre  si  era  uma  causa  de  deterioração,  e  citava 
o  facto  notado  na  nau  Colasse,  cujos  tanques  de  ferro,  estando  separados 
uns  dos  outros  com  tábuas,  se  acharam  no  fim  de  uma  longa  viagem  em  tão 
bom  estado,  que  apenas  6,  em  88,  careceram  de  concerto. 

Se  tivéssemos  de  attender  somente  ás  conveniências  hygienicas,  acon- 
selhariamos  que  não  se  procurasse  remédio  para  combater  a  fácil  oxydaçSo 
dos  tanques  de  agua ;  mas  esta  questão  económica  é  também,  em  parte,  by- 
gienica,  porque  se  fosse  possível  afastar  as  causas  que  os  destroem,  e,  por 
consequência,  diminuir  a  despeza,  poder-se-ía  esperar  que  todas  as  embar- 
cações mercantes  usassem  d'elles :  eis  o  motivo  por  que  este  assumpto  deve 
occupar  a  nossa  attenção. 

Kéraudren,  inspector  geral  do  serviço  de  saúde  da  marinha,  entendia  (5) 
que  a  prompta  oxydação  do  ferro  serve  para  conservar  a  agua,  porque  a 
folha  de  ferro  decompõe  uma  parte  d'este  liquido  para  lhe  absorver  ooxy- 
genio.  Diremos  de  passagem  que  esta  oxydação  se  faz  á  custa  do  oxygenio 
do  ar  dissolvido  na  agua,  e  assim  se  explica  como  por  falta  d'este  elemento 
gazoso  não  progride  a  decomposição  pútrida  das  matérias  orgânicas.  Kérau- 
dren, querendo  sustentar  a  sua  opinião,  fez  notar  que  a  agua  corrompe- se 

(1)  Veja  a  Gazeta  medica  de  Paris,  1850,  p.  862. 

(2)  Le  Helloco,  na  sua  these,  refata  as  censuras  feitas  á  agua  fenrea  dos  tanmies, 
e  julga-a  própria  para  combater  os  inconvenientes  da  alimentação  pouco  reparadora. 

(3)  Forget,  Medicina  naval,  tom.  i,  p.  266. 

(4)  4^^^  idéas  sobre  a  marinha.  Paris,  1821.  • 

(5)  Ànnaes  de  hygiene  publica.  Paris,  1830,  tom.  rv,  p,  307. 
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promptamente  quando  o  interior  dos  tanques  se  cobre  com  um  induto  im- 
permeável, mas  que,  pelo  contrario,  se  mantém  em  bom  estado  quando  no 
fundo  de  um  tanque  assim  preparado,  se  deitam  pedaços  de  ferro.  N'e&ta 
epocha,  Kéraudren  procurava  um  meio  (}ue  prevenisse  os  inconvenientes  da 
rápida  alteração  dos  tanques  de  ferro,  e  apresentou  a  opinião  (que  a  esta 
hora  já  engeitou  de  certo)  de  se  substituírem  os  tanques  ordinários  por  ou- 
tros de  madeira  forrados  de  folhas  de  chumbo,  querendo  sustentar  que  as 
aguas  que  atravessam  tubos  de  chumbo  não  são  nocivas.  Custa  a  crer  que 
um  projecto  tão  anti-hygienico  fosse  apresentado  por  um  homem  tão  es- 
clarecido. Alem  de  estar  demonstrado  por  numerosos  factos  de  intoxica- 
ção (e  ainda  ultimamente  pelo  que  succedeu  em  Glaremont)  gue  a  agua 
em  contacto  com  o  chumbo  pôde  adquirir  princípios  deletérios,  não  se 
deve  esquecer  que  actualmente  os  tanques  são  principalmente  destinados 
para  guardar  agua  distillada.  Ora,  quem  não  sabe  que  o  chumbo  metal- 
iico,  sendo  pouco  oxydavel  na  agua  que  contém  saes,  e  especialmente 
sulphato  de  cal,  se  reveste  logo  de  uma  camada  de  hydro-carbonato  de 
chumbo  quando  está  em  contacto  com  a  agua  distillada,  e  que  o  acido  sul- 
phydrico  revela  então  promptamente  n'èste  liquido  o  veneno  saturnino  (i)? 
Esta  proposta  de  Kéraudren  não  foi  bem  vista  na  marinha  (2). 

Em  1 840,  o  mesmo  hygienista  propoz  qy  e  se  fizessem  tanques  de  zinco, 
ou  que  se  zincassem  interiormente,  e  citou  alguns  factos  para  provar  que 
a  camada  branca  de  hydrato  de  zinco,  que  iluctua  na  superfície  da  agua 
contida  em  reservatórios  doeste  metal,  não  causa  prejuízo  algum  (3). 

Em  20  de  novembro  do  anno  seguinte,  Langonné,  pharmaceutico  de 
primeira  classe  da  marinha,  dirigiu  ao  conselho  de  saúde  de  Brest  um  in- 
teressante relatório  sobre  experiências  feitas  nos  tanques  do  Robustej  e 
apresentou  as  seguintes  conclusões : 

1 .®  À  zincagem  reveste  a  folha  de  ferro  dos  tanques  com  uma  camada 
de  zinco,  que  tem  9  centésimos  de  millimetro  de  grossura. 

2.^  A  zincagem  não  evita  completamente  a  oxydação  interior  dos  tan- 
ques. No  fim  de  treze  mezes,  cada  litro  de  agua  doce,  guardada  n'um  tan- 
que assim  preparado,  continha  0,10  de  oxydo  de  ferro  hydratado;  no  fim 
de  oito  mezes,  achou-se  na  agua  do  mar  0,20. 
'  3.°  Esta  mesma  operação  praticada  no  interior  e  exterior  dos  tanques 

'  fornece  á  agua  o  hydrato  de  oxydo  de  zinco,  uma  parte  do  qual  se  precipita 

f  em  grumos,  e  outra  dissolve-se  ou  suspende-se  na  agua,  por  tal  modo  que 

não  é  possível  separa-la. 
^  4.^  A  presença  do  ar  é  indispensável  para  a  formação  do  hydrato  de 

oxydo  de  zinco;  um  tanque  completamente  cheio  não  se  altera.  O  ar  e  a 
f  agua  actuando  alternadamente  na  folha  de  ferro  coberta  com  uma  camada 

i  de  zinco,  são  excessivamente  favoráveis  á  sua  oxydação. 

(  5.**  Este  hydrato  de  oxydo  de  zinco  transforma-se  em  hydro-carbo- 

I  nato. 

^  6.^  Os  tanques  que  tiverem  permanecido  um  anno  no  porão,  terão  a 

(1)  Regnault,  Curso  elementar  de  chimicaj  Paris,  1853,  tom.  ni,  p.  797. 
t  (2)  Kéraudren,  Meios  de  conservar  a  agua-  (Annaes  de  hygiene  e  medicina  legal, 

\  tom.  IV,  1830,  p.  307.) 

(3)  Kéiguorenf  A  conservação  da  aaua  e  a  substituição  dos  tanques  de  ferro.  (An- 
naes de  hy^ne,  1840,  tom.  xxni,  p.  143.) 
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sua  capa  exterior  de  zinco  atacada  e  branca,  em  resultado  da  formação  do 
carbonato  do  mesmo  metal. 

7.^  A  presença  do  zinco  em  dissolução  na  agua  é  demonstrada  pdas 
precipitados  que  o  prussiato  de  potassa  e  q  acido  sulphydrico  fazem  appa- 
recer  n'este  liquido. 

8.^  Pôde  admittir-se  que  a  agua  doce  guardada  em  um  tanque  de  ferro 
coberto  de  zinco,  contenha,  termo  médio,  passado  um  anno,^0«',07  de  hy- 
drato  de  oxydo  de  zinco  (i). 

A  fácil  deterioração  dos  tanques  interiormente  galvanisados,  e  os  pe- 
rigos a  que  pôde  dar  origem  uma  certa  quantidade  de  zinco  quotidianamente 
introduzida  no  estômago,  impediram  a  adopção  dos  recipientes  assim  pre- 
parados. Ainda  ha  pouco  tempo  se  acreditava  que  o  uso  do  zinco  não  ti- 
nha inconvenientes;  os  trabalhos  de  Blandet,  Landouzy,  etc,  abalaram  esta 
crença;  a  nossa  opinião  também  não  é  favorável  ao  emprego  do  zinco  no 
interior  dos  tanques  de  ferro.  Gaultier  de  Claubry  propoz  que  se  esmal- 
tasse o  interior  dos  tanques  como  meio  de  conservar  potável  a  agua;  a  hy- 
gíene  naval  applaude  esta  lembrança:  resta  saber  se  é  facil  de  realisar. 

3.°  Jarra. — Não  dekaremos  este  assumpto  sem  tratar  da  jarra,  reci- 
piente de  madeira  collocado  na  tolda,  coberto  com  uma  tampa,  fechado  com 
um  cadeado,  e  munido  de  siphões,  pelos  quaes  a  equipagem,  no  inter- 
vallo  das  comidas,  aspira  a  agua  simples  ou  acidulada.  Esta  disposição 
pôde  julgar-se  útil,  não  só  relativamente  á  economia,  como  também  á  hy- 
giene,  porque  permitte  que  o  marinheiro  apague  a  sede,  tirando-lhe  a 
facilidade,  de  que  abularia,  de  introduzir  no  estômago  grande  quantidade 
de  agua  (a).  A  propósito  da  jarra  faremos  apenas  duas  observais:  1.*,  a 
sua  carbonisação  interior  é  uma  excellente  precaução,  que  não  pode  ser 
supprida  pela  mais  minuciosa  limpeza;  2.^,  seria  vantajoso  que  as  extremi- 
dades superiores  dos  siphões,  presas  á  jarra  com  cadeias  de  ferro  galvani- 
sado,  podessem,  depois  de  terem  servido,  ser  mergulhadas  em  uma  caixa 
de  folha  de  Flandres  collocada  sobre  a  tampa,  para  as  lavar  das  impure- 
zas de  que  estejam  manchadas.  Ainda  não  ha  muito  tempo  que  um  candi- 
dato ao  posto  de  cirurgião  de  primeira  classe  sustentou,  diante  de  nós,  a 
opinião  que  as  estomatites  aphtosas  on  diphtericas  que  reinam  epidemica- 
mente  a  bordo,  atacando  a  equipagem  e  poupando  os  ofliciaes  de  ré  e  de 
proa,  acham  nos  tubos  da  jarra  uma  via  facil  de  contagio.  Se  a  possibili- 
dade d'esta  transmissão  directa  das  estomatites  fosse  negada,  não  o  seria 
de  certo  a  de  algumas  ulcerações  syphiliticas  da  boca;  e  finalmente  para 
justificar  esta  medida  bastará  dizer  que  o  marinheiro,  apesar  de  ser  pouco 
delicado,  deve  achar  nojento  e  repugnante  o  processo  actualmente  seguido. 

ARTIGO  IV — Meios  de  melhorar  a  agua 

!.•  Refrigeração. — O  calor  é  nocivo  á  conservação  da  agua;  activa  a 
decomposição  das  suas  matérias  orgânicas,  rouba-lhe  o  ar,  dá-lhe  mau 
gosto,  e  toma-a  indigesta  e  pesada.  A  temperatura  sempre  muito  elevada 


(i)  Rdatorio,  collecçáo  de  Brest. 


i)  Não  sei  até  que  ponto  se  pôde  julgar  aceitável  esta  ultima  ratão  ponderada 
pelo  auctor. 
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do  porão  corrompe  promptamente  a  agua,  e  sob  a  sua  influencia  este  li- 
quido impregna-se  dos  gazes  fétidos  que  permanecem  n'esta  parte  do 
navio.  A  agua  doce  collocada  em  taes  condições  pôde  alterar-se  a  ponto  de 
produzir  corpos  gazosos  capazes  de  causarem  asphyxia,  e  de  se  inflam- 
marem  com  explosão,  quando  se  approxime  uma  luz  dos  recipientes  que  a 
contenham.  É  esta  mais  uma  rasão  poderosa  que  milita  em  favor  do  estabe- 
lecimento de  um  systema  de  ventilação,  que  refresque  a  temperatura  does- 
tes logares  e  preserve  as  provisões. 

Nos  paizes  quentes  a  frescura  da  agua  potável  é  uma  das  suas  quali- 
dades mais  essenciaes.  Forget  aconselha  envolver  a  jarra  em  pedaços  de 
lona  imbebida  em  agua,  colloca-la  em  logar  arejado,  para  subtrahir  o  caló- 
rico permeio  da  evaporação  e portanto  arrefecer  o  liquido  que  contém  (l). 
Os  ofSciaes  refrescam  a  agua  mettendo  as  garrafas  em  baldes  cheios  de 
agua  do  mar,  muitas  vezes  renovada,  ou  conservando-a  em  bilhas  ou  mo- 
ringues  feitos  de  barro  poroso,  que  deixam  transudar,  na  sua  supei^cie, 
uma  camada  de  humidade  que  a  evaporação  incessantemente  renova,  prin- 
cipalmente quando  os  expõem  ás  correntes  de  ar.  Forget  aconselha  tam- 
bém que  se  colloquem  os  moringues  na  abertura  das  vigias  envolvidos  n'um 
lenço  ensopado  n'agua;  estas  precauções  conseguem  o  fim  (2). 

Reconunendámos  aos  offlciaes  que  vigiem  attentamente  o  aceio  d'estes 
vasos,  que  prohibam  se  lhes  deite  agua  que  não  seja  distillada,  e  os  maur 
dem  lavar  frequentemente  com  agua  quente,  ou,  o  que  ainda  é  melhor, 
com  agua  bem  acidulada  com  acido  sulphurico.  Se  dentro  de  um  vaso  de 
barro  poroso  se  deitar  agua  abundante  em  matérias  orgânicas,  irão  ellas 
introduzir-se  nos  poros  do  barro,  por  meio  da  filtração,  e  impregna-lo  de 
cheiro  pantanoso  desagradável,  capaz  de  communicar  propriedades  insa- 
lubres á  agua  que  depois  o  mesmo  vaso  contiver.  Quando  se  tenha  evapo- 
rado a  agua  sulphurica,  convirá  substitui-la  por  agua  commum,  que  não 
servirá  para  beber,  emquanto  conservar  acidez  apreciável. 

A  agua  distiUada  não  jdeve  servir  antes  de  arrefecer,  porque  estando 
quente  é  desagradável  ao  paladar  e  capaz  de  produzir  náuseas. 

2.°  Arejo  da  agua. — É  mais  necessário  arejar  a  agua  para  torna-la 
salubre  que  para  refresca-la.  O  ar  toma  a  agua  mais  leve  e  sapida  e  de 
mais  fácil  digestão,  ecommunica-lhe,nooxygeníoque  contém,propriedades 
mais  estimulantes:  é  o  condimento  indispensável  doesta  bebida.  Quando  a 
agua  não  está  n'estas  condições,  convém  bate-la  ao  ar  Uvre  ou  deixa-la  cair 
de  alto  para  que  adquira  o  ar  que  lhe  falta.  Alguém  propoz  que  se  ada- 
ptasse o  tubo  de  um  folie  aos  recipientes  em  que  se  guarda.  A  machina 
de  Hales  para  desinfectar  a  agua  doce  dos  navios  tem  uma  disposição  aná- 
loga. É  um  longo  tubo  de  folha  de  Flandres,  terminado  n'uma  das  suas 
extremidades  por  uma  calote  hemispherica  com  muitos  buracos;  mergu- 
Iha-se  a  ca/ot^  na  agua,  e  sopra-se  jpela  outra^xtremidade.  Segundo  Cour- 
celles,  um  quarto  de  hora  de  ventilação  basta  para  purificar  a  agua  mais 
infecta  (3).  Propomos  o  seguinte  apparelho,  que  é  apenas  um  ventilador 
de  força  centrífuga,  modificado  na  sua  forma  para  se  adaptar  aos  usos  a 

\IS  Forget,  Op.  ciL,  tom.  i,  p.  269. 

2)  Idem,  idem,  tom.  i,  p.  2/0. 

3)  De  Gourceltes,  Memoria  sobre  o  regimen  vegetai  dos  homens  do  mar,  Nantes, 
1781. 
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que  se  destina.  Consiste  n'um  cylindro  de  folha  de  ferro  (e  na  sua  falta, 
n'uma  barrica)  munido  de  um  ventilador  posto  em  movimento  por  uma 
roda  de  mio,  tendo  a  parede  superior  atravessada  por  três  tubos ;  um  para 
se  adaptar  ao  recipiente  da  agua  e  os  outros  dois  com  a  extremidade  em 
forma  de  funil  para  a  introducçSo  do  ar.  Uma  torneira  mettida  n'um  ponto 
próximo  da  base,  com  o  diâmetro  igual  ao  do  tubo  que  trouxer  a  agua  para 
o  ventilador»  serviria  para  conduzi-la  aos  tanques.  O  movimento  rápido  das 
azas  do  ventilador  agitando  a  agua,  iria  mistura-la  com  o  ar  aspirado  pelos 
dois  tubos.  As  dimensões  do  ventilador  de  Brindejonc  seriam  mais  que  sof- 
ficientes,  e  portanto  este  apparelho  não  poderia  causar  pejamento  a  bordo. 

3.^  Filtração. — Quando  os  navios  nlo  tinham  agua  distillada,  era  in- 
dispensável flltra-la,  e  esta  necessidade  deu  origem  a  difTerentes  processos, 
que  hoje  perderam  a  maior  parte  do  seu  interesse,  e  de  bom  grado  os  não 
citaríamos  se  muitos  navios  mercantes,  avassaliados  pela  força  dos  hábitos 
tradicionaes,  nSo  empregassem  os  meios  primitivos  de  conservação  da 
agua. 

Os  filtros  usados  a  bordo  são  de  duas  qualidades :  mechanicos  ou  de- 
puradores.  Pertence  aos  pi^imeiros  o  filtro  proposto  por  Amy  em  1780, 
que,  segundo  parece,  não  foi  adoptado  pela  marinha.  Consistia  n'uma  caixa 
contendo  esponjas  coUocadas  em  differentes  alturas  sobre  diaphragmas 
òrivados  (l).  Era  interiormente  forrado  de  chumbo,  circumstancia  que  o 
tomava  perigoso.  As  pedras  de  filtrar  que  os  offlciaes  compram  em  certos 
paizes,  especialmente  nas  ilhas  Canárias,  os  vasos  de  mármore  ou  de  ma- 
deira, dentro  dos  quaes  a  agua  atravessa  camadas  de  areia  e  pequenas  pe- 
dras, e  finalmente  um  pedaço  de  lã  privada  de  gordura  pela  lixívia  em 
ebulíição,  etc.,  obram  evidentemente  como  meios  mechanicos,  separando 
as  partes  mais  grossas,  clarificam  a  agua;  retardam-lhe  a  decompoâçSo, 
mas  não  podem  purifica-la. 

Os  filtros  depuradores,  pelo  contrario,  desinfectam  a  agua,  e  ao  mes- 
mo tempo  separam  os  corpos  orgânicos  ou  lodosos  suspensos  no  liquido. 
O  carvão  é  a  substancia  ordinariamente  empregada  para  este  fim  a  bordo 
efaz  parte  dos  filtros  de  Smith,  de  Ducommum  e  de  Zeni.  O  filtro  de  car- 
vão apresentado  por  Smith  no  anno  vi  da  repubUca  (2),  foi  experimentado 
no  Havre  a  bordo  de  duas  corvetas.  Annos  depois,  Thaumur  e  Ducom- 
mum inveritaram  o  seu  tonel-filtro,  apparelho  depurador  que  filtrava  a 
agua  através  de  camadas  successivas  de  pequenas  pedras,  areia  do  mar  e 
do  rio,  e  carvão.  Este  apparelho  foi  muito  usado  atè  ao  momento  em  que 
Zeni  o  substituiu  por  outro  assim  descripto  por  Forget.  «O  filtro  de  du- 
pla corrente  é,  por  assim  dizer,  um  filtro  dobrado  sobre  si  mesmo:  com- 
põe-se  de  duas  pipas  mettidas  uma  na  outra,  deixando  comtudo  um  íq- 
tervallo  entre  si;  na  mais  pequena  colloca-se  primeiro  uma  camada  de 
carvão,  depois  outra  de  areia  fina,  e  finalmente  outra  de  areia  grossa  co- 
berta por  um  diaphragma  crivado,  sobre  o  qual  se  deita  a  agua  que  se  quer 
filtrar.  Este  liquido  saindo  pelo  fundo,  encontra  no  intervallo  das  duas  pi- 
pas uma  camada  de  areia  fina,  e  depois  outra  de  pequenas  pedras,  e  vae 
surgir  perfeitamente  puro  ao  nível  das  camadas  externas.  Zeni  manda  lavar 


!li 


(I)  Forget,  Op.  cU.,  tom.  i,  p.  267. 
Delivet,  aygiene  naval,  p.  300. 
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O  flltro  todos  os  oito  dias;  e  não  obstante  nao  se  ter  observado  essa  pre- 
cau0o  a  bordo  da  Palias^  Laurencin  louva  os  serviços  ahi  prestados  por 
este  apparelbo  (i). 

As  vantagens  do  filtro  de  Duconimum  deviam  tô-lo  salvado  do  esque- 
cimento; parece  comtudo  que  desde  1819  começou  a  oppor-se  á  filtrado 
da  agua  dos  navios  a  força  da  inércia,  de  encontro  á  qual  a  hygiene  náutica 
tantas  vezes  tem  visto  destruirem-se  muitas  cousas  úteis.  Em  28  de  setem- 
bro d'este  mesmo  anno,  o  ministro  Portal  ordenou  que  em  difierentes  por- 
tos se  reunissem  commissões  para  verificar  se  o  filtro  do  carvão  era  van- 
tajoso. cÀ  sua  utilidade,  dizia  a  portaria,  é  geralmente  reconhecida  pelos 
drurgiões  navaes ;  mas  alguns  ofQcíaes  de  marinha  não  partilham  d'esta 
opinião,  e  tanto  que  põem  de  parte,  e  até  rejeitam,  os  filtros  sob  pretexto 
de  que  causam  pejamento  a  bor$lo» .  É  esta  com  effeito  a  rasão  especiosa 
que  então  os  desacreditou;  hoje,  que  se  distilla  agua  do  mar,  são  quasí 
inúteis  a  bordo  (2).  Desejámos  comtudo  que  os  navios  mercantes  que  não 
toem  apparelhos  de  distillação,  usem  de  uma  jarra-filtro,  e  que  a  auctorí- 
dade  marítima  do  porto  onde  se  armam  vigie  a  execução  d'esta  medida  hy- 
gienica.  A  jarra  deveria  ter  a  forma  de  uma  pipa  dividida  interiormente  em 
dois  compartimentos  por  lim  diaphragma  crivado;  na  parte  superiof  esta- 
riam as  substancias  que  serviriam  de  filtro,  pedras,  carvão,  lã,  areia,  etc. ; 
e  na  parte  inferior  o  reservatório  da  agua  filtrada.  Este  filtro,  sendo  limpo 
pelo  menos  uma  vez  em  cada  semana,  poderia  conservar-se  suficiente- 
mente aceíado.  Indicaremos  emfim  aos  capitães  dos  navios  mercantes  e  aos 
médicos  dos  navios  de  guerra  um  filtro  fácil  de  construir  extemporanea- 
mente, já  usado  pelo  exercito,  e  que  poderá  vir  a  ser  de  grande  utilidade 
ás  companhias  de  desembarque,  principalmente  quando  acamparem  nas 
margens  de  pântanos  infectos,  porque  com  elle  poderão  purificar  a  agua 
e  toma-la  relativamente  salubre.  Para  se  construir  este  filtro  económico 
bastam  apenas  dois  cobertores  de  lã  bem  lavados,  quatro  estacas  ou  espin- 
gardas, e  algum  carvão  de  madeira,  coUocado  entre  as  dobras  dos  cober- 
tores. Um  filtro  como  este  é  sufiiciente,  segundo  dizem,  para  purificar  dia- 
riamente a  agua  necessária  a  1:000  individues  (3). 

4.®  Depuração. — ^Yamos  indicar  os  processos  mais  usados  para  depu- 
rar a  agua,  porque  algumas  vezes  as  embarcações  carecem  de  fazer  aguada 
em  lagoas  e  rios,  cuja  salubridade  é  pelo  menos  duvidosa. 

A  mobilidade  dos  navios  serve  frequentemente  de  obstáculo  á  decan- 
tacão;  comtudo  pôde  aproveitar-se  este  recurso  em  certas  circumstancias, 
como  aconteceu  á  Capricieuse  (1851-1855).  A  agua  assim  purificada  era 
boa,  mas  foi  necessário  inutilisar  metade  da  que  continham  os  tanques. 

Também  se  purifica  a  agua  juntando-lhe  alúmen.  Ragot,  cirurgião  da 
marinha,  pretende  que  os  chins,  levados  pelo  empirismo  ou  pela  theoria^ 
empregam  este  processo  para  depurar  a  agua  do  Yang-tse-kiang  (rio  de 
Nankin).  A  bordo  da  Erigone  já  se  usou  d'este  processo  (4) .  Dez  cent^ram- 


(i)  Forget,  Op.  cit,,  p.  269. 


[fj  Plapie,  primeiro  pharmaceutico  em  chefe  da  marinha,  inventou  um  filtro  para 
uso  dos  navios;  ignorámos  se  foi  proveitoso. 


(d)  Veja-se  a  Biblwíheea  dos  medico»  praHeoi,  Paris,  1800,  tom.  xiv,  p.  20. 


Relatório  já  citado. 
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mas  de  alúmen  parecem  sufficíentes  para  purificar  um  litro  de  agua  que 
contenha  terra  em  suspensão. 

Arago  é  de  parecer  que  a  agua  com  alúmen  tem  os  seguintes  incoD?e- 
nientes : 

1.?  Precipitação  incompleta  das  substancias  térreas; 

2.°  Necessidade  de  filtração  ulterior; 

3.^  Carestia  do  alúmen ; 

4.^  Introducção  na  agua  de  uma  substancia  que  não  é  inerte  (i). 

Apesar  das  censuras  referidas,  deve  ser  classificado  este  processo  entre 
os  recursos  que  o  medico  da  marinha  pode  accidentahnente  aproveitar, 
porque  a  absorpção  durante  alguns  dias  de  quinze  a  vinte  centígrammas 
de  alúmen,  é  menos  nociva  que  o  uso  da  agua  salobra  ou  selenitosa. 

O  carvão  animal  pôde  servir  para  purificar  a  agua,  privando-a  da  sua 
matéria  orgânica  e  da  maior  parte  dos  saes;  comtudo  é  menos  usado  que 
o  carvão  vegetal,  porque  este  facilmente  se  prepara  a  bordo.  1  kilogramiDa 
de  carvão  animal  é  sufficiente  para  depurar  quasi  250  litros  de  agua. 

O  carvão  tem  a  propriedade  de  absorver  e  reter  nos  seus  poros  quan- 
tidades mais  ou  menos  consideráveis  de  differentes  gazes.  Este  facto,  indi- 
cado pela  primeira  vez  por  Fontana,  foi  engenhosamente  utilisado  na  dis- 
infecção  das  matérias  putrefactas,  e  especialmente  na  purificação  da  agua 
fétida.  Gaultier  de  Claubry  (2)  publicou  uma  memoria  sobre  este  objecto: 
vamos  inserir  aqui  as  conclusões  do  seu  excellente  trabalho,  que  muito  in- 
teressa a  hygiene  naval. 

O  carvão  vegetal  ou  animal  purifica  a  agua  por  dois  modos :  mechani- 
camente,  retendo  as  substancias  estranhas  que  estão  suspensas,  e  chimi- 
camente,  absorvendo  os  seus  gazes  pútridos.  Gomo  o  carvão  somente  actua 
nos  gazes,  não  impede  a  decomposição  ulterior  das  matérias  orgânicas  con- 
tidas na  agua,  até  mesmo  depois  de  filtrada;  pôde  por  isso  ser  necessário 
depura-la  mais  vezes. 

O  poder  depurador  do  carvão  vegetal  e  animal  varia  segundo  a  sua 
natureza.  Gaultier  de  Claubry  achou  que 

Uma  parte  em  peso  de  carvSo  animal  desinfecta. . . .  I.36,i3  vezes  o  seu  peso  de  agm 

»  de  carvSo  de  madeira Ii6^9  » 

'     de  coke è3,89 

debulha 26,90  a 


tf 
j) 


Gomo  porém  nas  experiências  que  serviram  de  base  a  este  calculo  se  exa- 
minaram aguas  muito  infectas,  Gaultier  de  Claubry  julga  que  uma  parte  em 
peso  de  carvão  pôde  purificar  600  partes  (em  peso)  de  agua ;  portanto  para 
desinfectar  um  tanque  que  contenha  1  kilolitro,  serão  necessários  2  kilo- 
grammas  de  carvão  de  madeira.  O  carvão  é  mais  ou  menos  absorvente,  se- 
gundo a  madeira  de  que  foi  feito.  As  madeiras  mais  leves,  Xaes  como  as  que 
se  extrahem  do  olmeiro,  vidoeiro,  til,  álamo,  abeto>  são  as  mais  apropría- 


(i)  Arago,  Relatório,  dirigido  á  academia  das  meneias,  relativo  aos  appareBios 
de  fiúrar  inventados  por  Henri  de  Fonvielle.  Sessdo  de  11  de  agosto  de  1837.  (Annaes 
de  hyffiene,  tom.  xxi,  p.  224.) 

(2)  Annaes  de  hygiene,  1841,  tom.  xxvi,  p.  381. 
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das.  Dumas  reeeiou  que  o  car^o,  apoderando-se  dos  gazes  fétidos  da  agua, . 
a  privasse  ao  inesmo  tempo  do  ar,  indispensável  á  sua  salubridade.  Gaul- 
tier  de  Claubry  quiz  verificar  este  facta;  e  avaliando  em  0**^26  a  quanti- 
dade de  ar  contido  em  1  litro  de  agua  de  fonte,  achou  que  1  litro  do  mesmo 
liquido,  depois  de  ter  permanecido  sobre  carvão,  continha  somente  0"*,25 
de  ar.  N'esta  comparação  a  diflferença  é,  como  se  vê,  pouco  considerável ; 
devendo  também  notar-se  que  Claubry  n3o  teve  em  conta  a  quantidade 
de  outros  gazes  que  o  carvão  poderia  ter  absorvido. 

Em  resumo,  quando  for  necessário  desinfectar  a  agua  da  ração  do  ma- 
rinheiro, prefira-se  a  qualquer  outro  meio  o  carvão  proveniente  de  madeira 
leve,  e  dos  ramos  das  arvores,  bem  lavado  em  agua  doce,  ou,  o  que  ainda 
é  melhor,  em  agua  acidulada  com  acido  hydrochiorico  ou  vinagre  (l). 

ARTIGO  V — Agua  distillada 

Parece  á  primeira  vista  que  da  repetida  e  diuturna  observação  do  me- 
chanismo  com  que  o  sol  aspira  os  vapores  da  agua  do  mar,  que  depois  se 
convertem  em  agua  da  chuva  desprovida  de  sal,  deveria  origmar-se  a  idéa 
de  distillar  a  agua  salgada  para  torna-la  potável;  mas  não  aconteceu  assim; 
e  para  acharmos  os  primeiros  vestígios  d'esta  memorável  descoberta,  have- 
mos de  afastar-nos  do  berço  das  sociedades;  apartando-nos  d'esta  sorte  do 
propósito  em  que  estávamos  de  pôr  de  parte  as  citações  históricas  para  não 
tomar  mais  volumoso  este  livro,  e  auctorisando-nos  com  ellas  para  fazer  ver 
que  a  dis(illação  da  agua  do  mar  melhorou  por  tal  modo  as  condições  hy- 
gienicas  dos  navegantes,  que  nos  parece  indispensável  dar  a  quem  pertence 
a  honra  de  tão  notável  beneficio,  fixar  os  direitos  de  prioridade,  e  seguir  as 
differentes  phases  doeste  invento,  desde  a  sua  origem  até  á  epocha  actual. 

§1  — Historia 

S.  Bazilio  conta,  na  sua  quarta  homilia,  que  tendo  naufragado  nas 
praias  de  uma  ilha  em  que  não  havia  agua  potável,  ensinou  aos  seus  com- 
panheiros de  infortúnio  o  meio  de  terem  a  que  bastasse  para  lhes  mitigar 
a  sede :  ferveu  agua  do  mar  n'um  vaso  de  ferro,  e  recebeu  os  vapores  em 
uma  esponja,  da  qual  saía  agua  doce  quando  a  esprimiam.  Este  processo, 
inventado  pela  necessidade,  encerra  o  gérmen  da  descoberta  de  que  esta- 
mos tratando.  Na  sua  historia  natural,  Plinio  mostrou  desejos  de  ver  trans- 
formar a  agua  do  mar  em  agua  doce,  e  aconselhou  um  meio  inexequível 
de  operar  esta  transformação ;  finalmente  as  experiências  infructuosas  de 
Lister,  de  Leibnitz  e  do  abbade  Nollet  completam  o  primeiro  período,  que 
começando  em  S.  Bazilio,  terminou  no  physico  Hauton,  comprehendendo 
mais  de  doze  séculos.  De  1670  a  1841  decorreu  o  segundo  peribdo  ou 
phase  laboriosa  de  investigações  e  ensaios  improficuos,  mas  que  ainda  assim 
serviram  para  a  solução  do  problema.  Estas  experiências,  foram  dirigidas 
por  Hauton,  Walcot,  Fitz-Gérard,  Gauthier,  Lind,  Hales,  Josué  Appleby, 
Irving,  Poissonnier,  Clement-Désormes,  Freycinet,  Peyre  e  Rocher.  Os 

(i)  Gaultier  de  Claubry,  Relatório  sobre  o  emprego  do  carvão  para  filtrar  as  aguas 
destinadas  aos  usos  domesttcos.  (Annaes  de  hygiene,  tom.  xxvi,  1841,  p.  38i  e  seguin- 
tes.) 
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Dossos  vindouros  conservarão  religiosamente  a  memona  doestes  bomeDs, 
cujos  perseverantes  esforços  afastaram  dos  navegantes  um  dos  maiores  pe- 
rigos a  que  estavam  expostos. 

Todos  os  processos  de  transformação  da  agua  do  mar  em  agua  doce 
podem  ser  incluídos  em  quatro  classes : 

^^  Processos mechanicos. 

2.*        »        chimicos. 

3.*        »        caloríficos. 

4.*        »     .  frigoríficos 

1  .*  Processos  mechanicos. — N'estes  processos  flltra-se  a  agiiâ. 

Plínio,  tendo  observado  que  a  agua  do  mar  filtrada  através  de  corpos 
porosos  perdia  o  gosto  do  sal,  aconselhava  que  se  mergulhassem  no  mar 
bolas  de  ceí*a  ocas  como  meio  de  se  obter  agua  doce.  Â  inmiersao  de  garraÊis 
vasias  em  grandes  profundidades,  recommendada  também  por  Plínio,  nSo 
produziu  melhores  resultados;  as  experiências  de  Cossígny  mostram  que 
as  garrafas  immergidas  em  130  ou  140  braças  de  profundidade,  são  que- 
bradas pela  pressão  da  agua,  se  a  rolha  resiste,  ou  se  enchem  de  agua  sal- 
gada, quando  a  rolha  cede.  Letbnitz  indicou  a  filtração  através  de  differeD- 
tes  corpos  intermédios,  especialmente  do  lithargirio,  para  tomar  potável  a 
agua  salgada:  inútil  é  dizer  quão  perigosa  seria  esta  pratica.  OabbadeNol- 
let  e  Réaumur  filtravam  a  agua  do  mar  através  de  um  longo  tubo,  recur- 
vado muitas  vezes  sobre  si  mesmo  e  cheio  de  areia :  este  ensaio  não  foi  se- 
guido de  bons  resultados. 

2.*  Processos  chimicos. — Os  processos  chimicos  baseam-se  na  preci- 
pitação dos  saes  da  agua  do  mar,  operada  por  diversas  substancias:  saes, 
agua  de  sabão  (Butler),  cal  viva  (Alston),  pulverisada  (Hales) ;  estes  meios 
dispendiosos  eram  insufQcientes  e  até  perigosos,  e  nunca  saíram  do  re- 
cinto especulativo  dos  laboratórios. 

3.?  Processos  frigori feros  (1). — Em  1697  Samuel  Reyer  notou  que  a 
agua  do  mar  se  toma  doce  quando  se  congela:  já  dissemos  o  proveito  que 
nos  mares  dos  poios  os  navios  podem  tirar  d'este  facto. 

4.*  Processos  caloríficos. — São  os  processos  de  distillação  da  agua  do 
mar.  Plínio  recommendou  que  se  collocassem  vellos  de  cameiro  á  roda 
dos  navios,  para  se  impregnarem  de  vapores  do  mar,  e  condensarem  a  agua 
doce.  Esta  lembrança  abriu  caminho  á  descoberta  da  agua  distillada;  mas 
ainda  assim,  pertence  a  S.  Bazilio  a  prioridade  do  invento,  porque  apro- 
veitou o  calor  de  um  foco  para  distíllar  a  agua  salgada.  Segundo  diz  Hales, 
foi  J.  A.Gadesden  (João  Anglicus)  o  primeiro  que  aconselhou,  em  1516,  a 
distillação  como  meio  de  tornar  potável  a  agua  do  mar.  Em  1560  um  si- 
ciliano, Sebastião  de  PoUere,  lembrou  ao  duque  de  Medina-Cceli,  vice-rei 
da  Sicília,  sitiado  pelos  turcos  n'um  forte,  cujas  cisternas  estavam  esgo- 
tadas, que  mandasse  distíllar  a  agua  do  mar  em  alambiques,  e  por  este 
modo  se  obteve  grande  quantidade  de  agua.  Suppondo  que  PoUere  tivesse 
conhecimento  dos  trabalhos  de  João  Anglicus$  é  inquestionável  que  Ibe 
cabe  a  honra  de  ter  tomado  um  facto  o  que  até  então  não  passava  de  uma 
especulação  theorica,  e  de  ter  demonstrado  praticamente  a  inutilidade  dos 
corpos  intermédios  na  distillação  da  agua  do  mar.  Estavam  esquecidos  estes 

(1)  Baumé,  Chimica  experimerUalj  Paris,  1773,  tom.  m,  p.  574. 
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factos  quando,  dois  séculos  depois»  em  1670,  Hauton  apresentou  o  seu  pro- 
cesso, que  consiste  em  addicionar  um  alcali  fixo  á  agua  salgada,  distilla-la 
depois,  juntar-lbe uma  terra  particular,  e  filtra-la;  attribuiram-lhe  por  isso 
a  prioridade  d'esta  descoberta.  O  inglez  Walcot,  no  reinado  de  Carlos  n, 
e  pouco  depois  Fitz-Gerard,  propozeram  processos  secretos  e  reputados 
novos,  mas  que  exigiam  o  emprego  de  corpos  intermédios.  Desde  então  até 
1717  não  appareceram  novos  projectos  para  tornar  potável  a  agua  salgada, 
e  pareciam  esquecidos  os  antigos,  quando  Gauthier,  medico  de  Nantes,  in- 
ventou um  apparelho  distillatorio,  que- foi  experimentado  a  bordo  de  um 
navio  em  viagem.  Este  apparelho  tinha  os  seguintes  inconvenientes: 

1.^  Durante  o  balanço  de  popa  e  proa  a  agua  do  mar^passava  da  cu- 
curbita  para  a  serpentina; 

2.®  O  apparelho  coUocado  no  porão  causava  pejamento  e  produzia  ca- 
lor incommodo ; 

3.^  Podia  causar  incêndio ; 

4.^  A  agua  distillada  tinha  mau  gosto. 

De  1717  a  1761  a  questão  da  distillação  da  agua  do  mar  ficou  estacio- 
naria (i).  Foi  então  que  Lind  escreveu  na  sua  obra  (2),  que  a  agua  do  mar 
distillada  sem  intermédio  podia  tornar-se  tão  potável  como  a  agua  com- 
mum.  O  que  deixámos  dito  mostra  que  a  prioridade  d'esta  descoberta  lhe 
pôde  ser  legitimamente  contestada.  Propunha  elle  que  se  fervesse  a  agua 
do  mar  nas  caldeiras  que  servem  para  cozer  os  alimentos,  que  se  adaptasse 
um  tubo  á  tampa,  e  que  este  mesmo  tubo  passasse  através  de  uma  pipa 
cheia  de  agua  fria.  «Este  simples  processo  dedistillar,  disse  elle,  pôde  for- 
necer a  agua  necessária  a  toda  a  guarnição.  Querendo  mais,  applique-se 
sobre  a  caldeira,  em  logar  da  tampa,  o  capitel  de  um  alambique  ordinário, 
e  use-se  de  um  refrigerante  apropriado.  Para  economisar  o  combustível, 
poder-se-ía  ao  mesmo  tempo  cozer  a  ração  da  equipagem  em  agua  salgada 
e  aproveitar  os  vapores ;  na  agua  obtida  por  este  modo  haveria  apenas  o 
inconveniente  de  ter  o  gosto  das  substancias  alimentícias». 

N'este  trecho  da  obra  de  Lind  transluz  a  primeira  idéa  da  reunião  do 
apparelho  distillador,  e  do  que  serve  para  cozer  os  alimentos.  Propõe  tam- 
bem  que  se  utilise  uma  das  caldeiras  para  a  cozinha  da  equipagem,  e  a 
outra  para  a  distillação  da  agua  do  mar  (3). 

Foi  em  1764,  isto  é,  três  annos  depois  de  publicada  a  primeira  tra- 
ducção  franceza  da  obra  de  Lind,  que  Poissonnier  apresentou  á  academia 
das  sciencias  a  sua  memoria  sobre  os  meios  de  tornar  potável  a  agua  do 
mar.  Entendia  elle  que  a  simples  distillação  era  suficiente,  comtudo  pro- 
poz,  para  maior  perfeição,  um  corpo  intermédio,  que  consistia  na  mistura  de 
um  alcali  vegetal  com  outro  mineral  na  proporção  de  seis  onças  por  pipa. 
Tanto  Poissonnier  como  Lind  se  arrogavam  a  prioridade  da  descoberta,  sem 
que  nenhum  d'elles  pronunciasse  o  nome  de  Gauthier,  que  foi  o  verdadeiro 
inventor.  Esta  polemica,  excitada  pelo  espirito  de  nacionalidade,  tomou-se 

(1)  Entre  os  processos  de  Gauthier  e  de  Lind  appareceram  ontros  pouco  impor- 
tante: o  de  Halles  (1739)  que  deixava  apodrecer  a  affua  antes  de  adistillar,  o  de  Jo- 
sué Appleby,  de  Durham,  que  distillaya  a  agua  tendo-ihe  antes  addicionado  pedra  in- 
fernal e  ossos  calcinados. 

(2)  Doenças  dos  europeus  nos  paizes  quentes,  tom.  ii,  p.  220. 

(3)  Lind,  ibid.,  tom.  ii,  p.  227. 
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excessivamente  calorosa.  Julga-la-hemos  dizendo  que  a  Lind  perteDce  a 
honra:  1.°,  de  ter  mostrado  depois  de  Gauthier,  de  Nantes,  que  era  inútil 
o  emprego  de  qualquer  corpo  intermédio;  2.^  de  ter  trabalhado  comafan 
em  generalisar  o  uso  da  agua  do  mar  distillada;  3.^  de  ter  lembrado  que, 
em  caso  de  urgente  necessidade,  se  deve  recorrer  ao  primeiro  apparelho 
de  que  se  possa  lançar  não  (O.  Dorsetshire,  em  1769,  faltando-lhe  a  agua 
doce,  obteve  treze  canadas  em  quatro  horas,  servindo-se  da  caldeira  em 
que  o  carpinteiro  derretia  o  alcatrão,  á  qual  adaptou  um  cano  de  espingar- 
da); 4.^,  de  ter  finalmente  concebido  a  idéa  de  reunir  no  mesmo  appare- 
lho a  cozinha  e  a  caldeira  distilladora. 

«No  vapor  àa  agua  do  mar  levada  á  ebulliçao,  disse  Lind,  póde-se  co- 
zer, t3o  bem  como  em  agua  doce,  qualquer  comestível,  como,  por  exem- 
plo, carne  de  vacca  salgada  ou  fresca,  carne  de  porco,  aves,  arroz,  etc.,  e 
para  o  conseguir  é  apenas  necessário  suspender  qualquer  d'estas  substan- 
cias com  um  fio  ou  colloca-la  n'um  coador  metallico  assente  na  emboca- 
dura do  vaso  que  contenha  a  agua  a  ferver :  estes  alimentos  cozem-se  do 
mesmo  modo  que  os  turcos  preparam  o  arroz,  sua  comida  predilecta.»  Se- 
riam estas  palavras  que  suscitaram  a  Peyre  e  Rocher  a  idéa  do  seu  appare- 
lho?. 

É  certo  que  a  hygiene  naval  muito  lucrou  com  os  trabalhos  de  Poisson- 
ni^  e  Lind,  mas  a  justiça  muito  mais  que  o  amor  próprio  nacional  (a)  (que 
deve  ceder  o  passo  á  sciencia,  porque  esta  é  do  dominio  geral  da  humani- 
dade), nos  obrigou  a  coUocar  antes  do  seu  nome  o  do  nosso  compatriota 
Gauthier,  o  qual  resolveu  o  problema,  deixando  apenas  incompleto  o  es- 
tudo de  alguns  aperfeiçoamentos. 

Em  1 763  o  ministério  da  marinha,  levado  pelas  seductoras  promessas 
dos  individues  que  julgavam  a  agua  distillada  um  grande  beneficio  para  as 
equipagens,  ordenou  que  no  porto  de  Brest  se  construíssem"  tantas  cucur- 
bitas  quantos  fossem  os  navios  da  nossa  marinha.  Estas  cucurbitas  foram  fei- 
tas pelo  modelo  da  machina  de  Poissonnier,  então  oçcupado  em  defender 

(a)  D.  Pedro  Fflippe  Monlau,  em  uma  nota  dos  seus  Elementos  de  hygiene  jmblica, 
querendo  reivindicar  para  a  Hespanha  a  honra  de  haver  descoberto  e  sido  a  prímein 
nação  que  experimentou  a  distillação  como  meio  de  tornar  potável  a  agua  salgada,  as- 
segura que  D.  Andres  Laguna,  em  1566,  Miguel  Hartinez  de  Leyva,  em  1597,  e  os  loa- 
rinheiros  hespanhoes  em  1606,  foram  os  primeiros  que  distiUaram  a  agua  do  mar.  Em 
apoio  d'este  facto  transcreve  a  seguinte  carta  (copiaàa  das  Memorias  históricas  sobre  la 
legislacion  y  comercio  de  los  hespanoles  con  las  índias  orientoles,  por  D.  Rafael  Antunes, 
publicadas  em  1797)  que  sl  Audiência  de  coniratacion  de  Sevilla  escreveu  aFilippe  IH. 

«Sefior:  A  esta  casa  ha  traído  Fernando  de  los  Rios,  procurador  general  de  las 
Filipinas,  un  instrumento  de  cobre  con  que  en  nuestra  presencia,  habiendo-se-le  dado 
fuego  media  hora  ai  agua  salada  que  se  echó  en  el,  se  sacaron  três  azumbres  de  agua 
dulce  de  rauy  buen  gusto,  como  consta  dei  testimonio  que  va  con  esta.  £1  instrumento 
cuesta  de  hacer  300  rs :  la  lefia  que  gasta  es  muy  poça,  ocupa  poço  lugar,  y  asi  parece 
que  convendria  usar  de  el,  para  que  en  ningun  tiempo  pudiese  peligrar  la  gente  que 
navega  por  falta  de  agua;  pues  ai  respecto  de  la  que  se  ha  sacado  en  esta  media  hora, 
dos  veces  qxie  se  ha  hecho  esta  experiência,  dará  en  24  horas  144  azumbres;  y  que 
asi  se  deberia  mandar  que  llevassen  este  instrumento  las  nãos  que  andan  en  esta  car- 
rera,  pues  no  puede  tener  inconveniente  llevar-lo,  v  en  una  ocasion  seria  de  tanta  im- 
portância; y  asi  nos  ha  parecido  dàr  cuenta  de  elío  a  V.  M.  para  que  provea  lo  jue 
convenga.  uuarde  Dios  la  católica  persona  de  V.  M.  De  Sevilla,  25  de  mayo  de  ioiO 
afios.  D.  Melchior  Maldonado.  D.  Felipe  Manrique.  D.  Francisco  de  Calatatayud.» 
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a  prioridade  da  sua  descoberta  coDtra  as  pretensões  do  ÍDglez  Irving.  Bau- 
mé,  que  decidiu  a  favor  do  primeiro  esta  questão  de  prioridade,  disse  que 
as  cucurbitas  distiliatorias  dos  navios  de  guerra  e  da  companhia,  forneciam 
agua  tão  boa  que  as  equipagens  a  preferiam  á  das  pipas,  e  que  a  experiên- 
cia tinha  demonstrado  não  ser  nociva. 

'  Muitos  navegadores,  e  nomeadamente  Bougainville,  que  se  utilisou  na 
sua  viagem  *de  circumnavegação  da  machina  de  Poissonnier,  flzeram-Ihe 
os  maiores  elogios  (i). 

De  1763  até  1816,  esta  questão  foi  olhada  com  indifferença ;  apenas  as 
experiências  de  Cook,  de  Phipps  e  de  Hamelin^  e  os  trabalhos  de  Baud, 
cirurgião  de  primeira  classe  da  marinha,  e  os  de  Rochon  sobre  a  distillação 
no  vácuo,  a  fizeram  recordar.  Estava  reservado  a  Kéraudren  dar  o  signal 
de  outras  experiências  e  chamar  de  novo  a  attenção  para  este  assumpto 
n'uma  serie  de  artigos,  em  que  se  nota  o  bom  gosto  litterario,  o  come- 
dimento da  phrase  e  a  erudição,  que  tomam  de  tão  subido  mérito  todas 
as  obras  doeste  eminente  hygienista  (2).  No  anno  seguinte,  a  obra  de  Cle- 
ment  Freycinet  (3),  resolvendo  certas  questões  praticas,  fez  ao  mesmo  tempo 
sobresair  as  incontestáveis  vantagens  que  a  distillação  da  agua  salgada  po- 
dia prestar  á  marinha;  resumiu-as  do  seguinte  modo: 

1  .^  Economia  de  espaço  e  por  consequência  possibilidade  de  transpor- 
tar maiores  carregações. 

2.^  Melhoramento  na  hygiene  alimentar  e  no  aceio  individual  (a). 

3.°  Isenção  de  trabalhos  penosos  e  perigosos  necessários  nos  portos 
para  fazer  aguada. 

4.^  Viagens  mais  curtas  e  mais  directas. 

Os  trabalhos  de  Kéraudren,  de  Clément  Désormes  e  de  Freycinet  des- 
pertaram emfim  a  solicitude  do  ministro  da  marinha.  Em  21  de  julho  de 
1817,  o  marechal  Gouvion  Saint-Cyr  dirigiu  aos  conselhos  de  saúde  dos 
portos  a  refutação  feita  por  Kéraudren  a  uma  memoria  de  Sage  (4),  e  or- 
dem de  dispensar  de  todos  os  trabalhos,  que  podessem  causar  fadiga,  a  cinco 
ou  seis  condemnados  ás  galés,  e  de  lhes  não  dar,  durante  vinte  e  cinco  a 
trinta  dias,  outra  bebida  alem  da  agua  distillada.  Esta  experiência  que  so- 
mente devia  ser  ordenada  quando  houvesse  a  certeza  de  não  ser  nociva, 
foi  effectuada  em  três  portos.  Lefévre,  actual  director  do  serviço  de  saúde 
naval,  e  então  simples  estudante  de  medicina  em  Rochefort,  nos  disse  que 
n'este  porto  a  experiência  fora  feita  com  tanto  escrúpulo  que  os  condemna- 
dos ás  galés,  em  quem  se  experimentara  a  agua  distillada,  estiveram  du- 
rante todo  o  tempo  na  ilha  d'Enet,  onde  não  ha  cisternas :  finda  a  expe- 


(i)  Baumé,  Chimica  experimerUdj  tom.  iii,  p.  588. 

(2)  Annaes  maritimos  e  coloniaes,  1816,  2.*  parte,  p.  459. 

(3)  Memoria  sobre  a  distillação  da  agua  do  mar.  Annaes  marítimos  e  coloniaes,  1817, 
2.*  parte., 

(a)  É  para  lamentar  que  a  maior  parte  dos  navios  portuguezes  não  tenham  ap- 
parelnos  distílladores  da  agaa  do  mar,  e  que,  por  esse  motivo,  as  equipagens  não  gosem 
do  benefício  que  lhe  proporcionaria  a  agua  aistillada  principalmente,  para  a  limpeza 
do  cofpo  e  da  roupa. 

(4)  B.  G.  Sage,  Experiências  aue  demonstram  que  a  agua  do  mar  disliUada  é  pre- 
judicial. Paris,  1817,  memoria  de  úi  paginas.  Diatribe  contra  a  agua  distillada;  argu- 
mentos pouco  lógicos  apresentados  soo  uma  forma  pouco  scientifíca. 
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riencia,  veriãcou-se  que  aqueiles  individuos  esltavam  de  perfeita  saode.  Em 
29  de  dezembro  de  18Í7,  Kéraudren  publicou  o  resultado,  e  provou  que 
eram  infundadas  as  opiniões  de  Sage  relativas  á  insalubridade  da  agua  dis- 
tillada. 

Em  1818,  tendo  a  questão  chegado  a  esta  altura,  pareda  acertado  que 
todos  os  navios  se  munissem  de  apparelhos  para  agua  doce,  mas  nSo  acon- 
teceu assim;  tanto  é  verdade  que  as  innovações,  até  as  reconhecidamente 
úteis,  toem  que  passar  por  um  longo  periodo  de  indifferença  antes  que  pos- 
sam vencer  todos  os  obstáculos  levantados  pela  usança. 

Dois  annos  depois  das  experiências  que  acabámos  de  relatar,  o  minis- 
tro Portal  ordenou  que  se  ensaiasse  nos  portos  o  processo  inventado  por 
ÍPerrinet.  Este  processo  consistia  em  tratar  previamente  a  agua  do  mar 
por  uma  mistura  de  partes  iguaes  de  peroxydo  de  manganez  e  carvSo. 
Perrinet  empregava  2  kilogrammas  por  hectolitro  para  uma  maceração  dur 
rante  vinte  e  quatro  horas;  voltava  por  este  modo  á  disti Ilação  por  intermé- 
dios. Parece  que  o  novo  processo  não  inspirou  muita  confiança  ao  ministro. 
«As  experiências  feitas  nos  portos  de  Brest,  Toulon  e  Rochefort,  disse  elle, 
demonstraram  que  a  agua  do  mar  depois  de  distillada  pôde  servir  para  be- 
bida ;  estes  resultados  tendo  sido  satisfactorios,  é  licito  duvidar  que  o  pro- 
cesso proposto  forneça  outros  ainda  mais  vantajosos,  porquanto  aaddição  de 
qualquer  matéria  á  agua  antes  de  distillada,  já  foi  julgada  mais  nociva  que 
utiU.  Dois  annos  depois,  em  1821,  reuniu-se  uma  commissão  para  apre- 
ciar a  utilidade  d'este  apparelho  e  notou-lhe  grandes  inconvenientes,  taes 
como  ter  o  capitel  demasiado  grande,  causar  pejamento,  não  resistir  ao  ba- 
lanço, condensar  mal  a  agua,  etc. 

Desde  então  cessaram  completamente  as  experiências  e  os  projectos; 
e  a  distillação  da  agua  do  mar  era  considerada  apenas  como  um  ponto  inte- 
ressante jda  historia  da  navegação,  quando,  em  outubro  de  1841,  Peyre  e 
Rocher,  provei tando  os  trabalhos  dos  seus  antecessores,  e  resolvendo  cxm- 
pletamente  o  problema,  apresentaram  á  academia  das  sciencias  um  novo 
apparelho,  mais  perfeito  e  económico,  que  podia  shnultaneamente  servir 
para  distillar  a  agua  do  mar  e  cozer  os  alimentos  da  equipagem.  ChevaUier, 
Chevreul,  Lebas,  etc,  patrocinaram  esta  tentativa  com  a  auctoridade  de 
seus  nomes;  e  em  4  .de  março  de  1850  o  instituto,  concedendo  a  Rocher 
um  premio  de'2:500  francos,  pelos  aperfeiçoamentos  que  tinha  introduzido 
nas  machinas  de  distillar  a  agua  do  mar,  sanccionou  publicamente  a  utili- 
dade do  apparelho  que  hojefunccíona,  com  grande  beneficio  para  a  huma- 
nidade, em  quasi  todos  os  navios  de  guerra  e  em  muitos  navios  mercantes. 

Descrevemos  talvez  com  demasiados  pormenores  a  historia  da  distilla- 
ção da  agua  do  mar,  más  não  podemos  resistir  ao  desejo  de  seguir  através 
dos  séculos  a  evolução,  cheia  de  vicissitudes,  d'este  melhoramento  que  a 
humanidade  esteve  por  mais  de  vinte  vezes  a  ponto  de  descobrir,  é  que 
outras  tantas,  obedecendo  á  lei  imperiosa  que  fixa  a  hora  propicia  á  des- 
coberta das  cousas  úteis,  confiou  ao  futuro  o  cuidado  de  realisar. 

§  II— Apparelhos 

Tomaríamos  excessivamente  extenso  este  trabalho  se  quizessemos 
apresentar  aos  leitores  as  descripções  dos  numerosos  apparelhos  empre- 
gados para  distillar  a  agua  salgada ;  bastará  enumera-los  para  se  fazer  idéa 
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das  transformaçSes  e^ctuadas  ii'estas  machinas  desde  as  primeiras  expe- 
riências até  hoje. 

1 ."  MachiDa  do  siciliano  Sebast^O  de  Pollere  (1 560).  EspecJe  de  alam- 
bique anatogo  ao  que  foi  inventado  pelos  árabes. 

2.°  Machina  de  Hauton  (1670).  Cucurbita  com  um  capitel,  d'oDde  saía 
o  tabo,  que  levava  a  agua  distillada  para  o  recipiente.  È&te  tubo  mergu- 
lhava no  mar,  e  portanto  não  tinha  necessidade  de  refrigerante.  Veremos 
depois  que  esta  idéa  de  Hauton,  hoje  admittida  de  novo,  brevemente  se 
realisará. 

3."  Machina  de  Gaathier  (1717)  (fig.  H).  A  machina  de  Gauthier  re- 
produzia o  mechanismo  da  distillaçSo  natural 
da  agua  do  mar  pelos  ralos  solares:  era  in- 
commoda,  e,  com  os  balanços  do  navio,  a  cu- 
^  curbita  podia  lançar  a  agua  do  mar  no  capi- 
tel e  tomar  salobra  a  agua  distillada. 

4."  Machina  de  Lind  (1761).  Este  appa- 
relho,  muito  similhante  ao  que  devia  resolver 
o-prol3lema,  compunha-se  de  uma  cucurbita, 
de  um  capitel  e  um  refrigerante. 

S."  Machinas  de  Poissonnier  (1764)  (ãg. 
12  e  13).  O  primeiro  apparelho,  proposto  em 
1764,  comprehendia  o  fogo  dentro  do  alam- 
bique ;  a  agua  do  mar  banhava  as  paredes  do 
foco  calorifico  d'onde  partia  um  longo  tubo; 
o  vapor  passava  para  o  capitel,  e  d'abi  para 
^  uma  serpentina,  mei^lhada  dentro  de  uma 

g  pipa  cheia  de  agua.  O  apparelho  tinha  sete 

j  pés  de  altura,  contados  do  cinzeiro  á  extre-  f"g'  1*  (*) 

^  midade  superior  do  tubo,  e  quasi  seis  pés  na  sua  maior  largura.  O  segundo 

4  apparelho,  inventado  no  anno  seguinte,  em  1765  (3),  compunha-se  de  dois 

'^  alambiques,  coUocados  um  ao  lado  do  outro,  entrando  na  cavidade  de  um 

^  forno,  separado  da  cozinha  por  uma  divisão  de  tijolo.  Cada  alambique  po- 

j  dia  servir  para  distillar  a  agua  do  mar,  ou  cozer  os  alimentos  da  equipa- 

.  "gem  (3). 

6.°  A  machina  de  Irving  era  mais  simples. '(Consistia  n'um  tubo  me- 

^  tallico  dividido  em  duas  partes;  uma  muito  larga,  curta  e  vertical,  desti- 

nada  a  adaptar-se  á  cucurbita;  e  a  outra  horisontal  ou  inclinada,  coberta 

í  (1)  Pig.  11.  -Machina  de  distillar  inventada  por  Gauthier. 

jt  a,  a,  a,  a,  cinco  capiteis  ruunidos,  contendo  cada  um  d'elles  uma  goteira, 

d  que  termina  no  cano  geral  c—o,  torneira  d'e3te  cano.— e,  e,  tambor  cane- 

lado.—^,  manivella  que  lhe  áí  movimento. —  m,  plataforma  collocada  por 

'  baixo  do  tambor,  e  que  se  aquece  pela  sua  &ce  inferior.  O  tambor  girando 

)  activa  a  evaporaçSo.  O  vapor  dirige-se  para  os  capiteis  a,  a,  e  ahi  se  con- 

^  densa. 

(3)  Bemardin  de  S.  Pierre  falia  em  termos  jhuco  lisonjeiros  do  apparelho  que 
fonccionava  abordo  do  navio  (Sfarfiit  de  Caslriei)  que  otransportou  em  1768  para  a 
ilha  de  Fran^.  'Os  marinheiros,  disse  elle,  julgam  pouco  salutar  a  agua  distillada;  a 
mkchina  tem  o  inconveniente  de  carecer  de  muito  carvão,  o  qual  occupa  muito  espaço, 

I  e  pôde  inflam  mar-ee  por  si  mesmo;  e  â  perigosa,  porque  necessita  de  ter  fogo  constãn- 

temente>.  (Bemardin  de  Saint-Pierre,  Òbrtu  eompleíat,  1839,  p.  53). 

'  (3)  VejfkBaumé,  Chimiea  exptrimentiú,  tom.  iii,  p.  S7tS. 
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de  pedaços  de  lona  cwstantemente  molhados.  Este  tubo  tinha  cinco  polle- 
gaoas  de  diâmetro  na  sua  posição  vertical,  três  pollegadas  somente  na  ex- 
tremidade mais  adelgaçada,  e' cinco  pés  inglezes  de  comprimento.  Quau- 


Fig.  12  (1)  Fig.  13  (2) 

do,  por  falta  de  espaço,  os  navios  não  podiam  receber  apparelhos  com  esias 
dimensões,  Irving  substituía  o  refrigerante  (fig.  14)  por  uma  caixa  rectan- 
gular de  cobre  com  vinte  e  sete  pollegadas  de  comprimento  e  .sete  de  lar- 
gura; e  por  um  tubo  estanhado,  dobrado 
sobre  si  mesmo  em  difíerentes  togares,  e 
percorrido  incessantanente por  uma  cor- 
rente de  agua  fria,  para  condensar  o  vapor 
que  entrava  na  caixa.  Era,  como  se  vé,  um 
alambique  invertido,  porque  a  serpen- 
tina servia  de  refrigerante.  Cook  empre- 
gou este  apparelho  na  sua  segunda  via- 
gem. Constantino  Phipps,  n'«ma  expe- 
^'8-  '^  <•*)  diç5o  ao  polo  boreal,  experimentou  o 

apparelho  de  Irving,  e  falia  d'elie  n'estes  termos :  «Experiências  reiteradas 
nos  demonstraram  a  sua  utilidade;  a  agua  que  distillava  tinha  perdido  o 
gosto  do  sal,  e  era  muito  sã :  aproveitámo-la  para  cozer  certas  provisões  da 
equipagem.  Â  quantidade  de  agua,  que  esta  machina  produzia  diariamente, 
variava  segundo  diversas  circumstancias,  mas  era  quasi  sempre  de  30  ou 
40  gatlões,  sem  que  se  carecesse  de  augmentar  muito  o  fogo.  NSo  duvido 
que  possa  fornecer  maior  quantidade  de  agua,  sem  consumir  mais  carvão 
que  o  ordinário  (4)i. 

(1)  Fig.  IS.— I.'  machina  de  Poissonnier-Desperières. 

a,  o,  aturado  apparelho.  ^ — c,  abertura  do  fomo. — s,  í,  alambiques. — d,  d,  tu- 
bos que  servem  paradespejar  os  alambiques.  — (,  t,  capiteis.^:,  chaminí- 
— k,  pipa  servindo  de  remgerante  e  contendo  a  serpentina. —r,  tubo  por 
onde  corre  a  aeua  distillada. 

(2)  Fig.  13.  — S.'  raachina  de  Poissonnier-Desperières, 

a,  refrigerante.  —  b,  serpentina. — /',  fornalha. — g,  chaniiné. — h,  agua  do  mar. 
~í,  retorta. 

(3)  Fig.  i 4. —Condensador  do  dr.  Irving. 

a,  funil  communirando  com  os  tubos  horísontaes  b,  b,  dieios  de  agua  fria. 
— e,  abertura  de  saída  para  a  agua  fria. 

(4)  Phipps,  Viagfm  ao  polo  bõrniJ  feita  em  1773  por  ordem  do  rei  de  InQ^aurra, 
Paris,  1775,  p.  24. 
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7."  O  apparelho  de  Glement  e  Freycioet  compunha-se  de  uma  fonia- 
Iha  fumívora  e  uma  caldeira  cylmdrica,  em  que  dois  diaphrapuas  criva- 
dos e  horísoDtaes  se  sobrepunham  em  certa  distancia  um  do  outro.  O  ca- 
pitel tinha  três  aberturas:  uma  central,  dando  passagem  a  um  tubo  que 


(IJ  ¥\g.  15.— Cozinha  e  raachina  distitladora  de  Peyre  e  Rocher. 

A,  devaçAo  do  evaporador— il,  refrigerante.— C,  corte  vertical  do  evapora- 
dor,— a,  forno.— 6,  logar  do  fogo.— í,  cinzeiro.— d,  d,  d,  torneiras  para 
verificar  o  nivel  da  agua.— e,  toroeira  da  agua  quente  (agua  do  mar).— D, 
aguado  mar. — E,  camará  do  vapor. —  f,  torneira  de  agua  doce  quente. — g. 
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levava  a  agua  do  mar  ao  fando  da  cucurbita,  e  duas  lateraes,  communi- 
cando  com  os  condensadores  que  consistiam  em  serpentinas  de  estanho 
mergulhadas  em  agua  do  mar,  constantemente  resfriada  por  uma  corrente 
ascendente  contínua.  Estamachina,  por  cada  100  de  combustível  prodazia 
678  em  peso  de  agua  doce.  Brevemente  veremos  que  este  resultado  é, 
com  pouca  dífferença,  igual  ao  dos  apparelhos  de  Peyre  e  Rocher.  Cada 
litro  de  agua  custava  um  cêntimo,  comprehendendo  as  despezas  da  collo- 
cação  do  apparelho,  da  sua. conservação,  e  as  do  combustível.  O  problema 
apresentava  nos  trabalhos  de  Glement  e  Freycinet  o  seductor  aspecto  da 
utilidade  e  economia  (i). 

8.®  Em  3  de  dezembro  de  1819,  o  ministro  Portal  participou  ao  inten- 
dente da  marinha  em  Brest  o  resultado  das  experiências  feitas  no  porto  de 
Lorient  com  um  apparelho  de  distillação  imaginado  por  Le  Breton,  cap- 
parelho  mais  vantajoso  que  todos  os  que  até  então  tinham  sido  inventadosi ; 
ordenou-lhe  que  o  experimentasse  em  algum  navio  próximo  a  partir  de 
Lorient,  e  mandou  construir  n'outros  portos  apparelhos  análogos. 

9.^  A  ordem  chronologica  nos  leva  flnalmente  a  tratar  da  machina  de 
Peyre  e  Rocher  (fig.  1 5),  de  que  a  maior  parte  dos  navios  de  guerra  se  ser- 
vem actualmente ;  porém  é  tão  conhecida,  que  entendemos  não  dever  des- 
creve-la. Diremos  somente  que  resolveu  a  maior  parte  dos  elementos  do 
problema: 

1  .^  Reunião  da  cozinha  e  do  apparalho  distillador ; 
Economia  de  combustível; 
Pejamento  insignificante ; 
Solidez ; 
Funccionamento  prolongado  sem  interrupções. 

A  grandeza  dos  appa- 
relhos gradua-se  segundo 
os  navios  a  que  se  desti- 
nam. O  apparelho  distilla- 
dor de  uma  nau  de  primeira 
classe  tem  4°',86  de  conçrí- 
mento,  2"',36  de  largura  e 
1",35  de  altura;  os  evapo- 
radores e  os  refrigerantes 
reunidos.  As  dimensões  da 
^^^'  *^  (2)  cozinha  distilladora  de  uma 

escuna  são  l'",44  de  comprimento,  l'",18  de  largura  e  l^^fiS  de  altura. 


2.° 
3.^ 

5.^ 


g,  g,  caldeiras.  ~t^  t^  t^  tampas  das  caldeiras. — k,  k,  k,  parafusos  para  se- 
gurar as  tampas. — h,  deposito  do  vapor.— m^  torneira  conduzindo  agua  do 
mar  quente  ao  condensador  para  o  evaporador.— n^  torneira  de  evacuaçio. 
—  o,  Oj  o,  serpentina. — x,  tubo  para  levar  o  vapor  do  evaporador  para  o 
refrigerante, 
(i)  Glement  e  Freycinet,  Memoria  sobre  a  distiUação  das  aguas  do  mar  e  sobre 
as  vantagens  que  d'eUa  resultam  para  a  navegação,  (Annaes  marítimos  e  coloniaes,  i8i7, 
2.»  parte,  p.  267.) 

(2)  Fiç.  i6.— Cozinha  distilladora,  corte  vertical. 

t,  %,  fomos. — H,H,  fornalhas  e  cinzeiros.— T,  T,  correntes  de  chamma.—í^, 
agua  do  mar.— JT,  K,  K,  K,  caldeiras  da  comida.— o^  o,  deposito  do  vapor. 
— R,  refrigerante.  — -P,  camará  de  evaporaçSo. 
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As  caldeiras  podem  conter  1:0K3  litros  (maximum  e  50  litros  mnimumj 
O  nuinero*das  marmitas,  que  se  collocam  sobre  o  apparelbo  varia  igual- 


D 


pêlo  logar  T,  T.  C.  C,  caix^  doí 
refrigerantes. 


mente  segundo  o  pessoal  embarcado.  O  seguinte  mappa  mostrará  as  varia- 
das modificações  no  tamanbo,  disposição  e  quantidade  de  agua  dos  diffe- 
rentesapparelhos: 
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As  condições  do  contrato  feito  peio  ministro  da  marinha  com  Peyre 
e  Bocher,  estatuem  o  minimo  da  producçSo  de  agua  distillada  em  cada  hora ; 
porém  a  experiência  tem  demonstrado  que  este  minimum  é  o  maximum 
que  os  appareihos  produzem.  • 

A  cozinha  distillatoria  de  uma  nau  de  primeira  classe  pôde  fornecer 
emdezhoras3:300litrosdeagua,  ou  2'",9  para  cada  praça,  istoé,  a  quan- 
tidade sufficiente  para  asnecessidades  da  equipagem;  consumindo  durante 
este  tempo  457*'',1  de  carv5o.  Calculando  em  20  francos  o  preço  médio 
■da  tonelada  d'este  combustível,  deduz-se  theoricamente  que  cada  litro  de 
agua  distillada  custa  0^^003;  mas  se  attendermos  ao  juro  do  dinheiro  em- 
pregado, ás  despezas  de  conservaçSo,  concertos,  etc,  poderemos  elevar  o 
custo  de  cada  litro  aO'',01,  preço  quasi  análogo  ao  que  foi  calculado  para 
o  apparelho  de  Clemeot  Désormes  e  Freycinet.  Segundo  o  contrato  assi- 
gnado  èm  i  de  julho  de  1848,  os 'appareihos  distilladores  devem  fornecer 
7  kilogrammas  de  agua  por  cada  kilogramma  de  carvão;  o  estado  paga 
cada  cozinha  distilladora  por  S  francos  o  kilogramma;  portanto  a  cozinha 
para  uma  nau  de  primeira  classe  custa  29,500  francos;  para  uma  fragata 
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de  primeira  classe,  Í8:250;  para  uma  corveta  grande,  8:230;  para  mn 
brigue  de  20  peças,  4:500;  e  para  uma  escUna,  3:500. 

10."  Terminaremos  finalmente  esta  enumeração  dos  apparelbos  em- 
pregados para  distiUar  aaguadomar,  indicando  uma  caldeira  sepu^ 
das  cozinhas,  que  actualmente  se  experimenta  a  bordo  das  naus  miitas 


Fig.  18  (1) 


Fig.  20  (3) 


(fig.  18  a  a,  representando  o  apparelho  distillador  da  nau  BretagneJ.  Es- 
tes  navios  téém  grande  parte  do  porâo  occupado  pela  machina,  não  podem 
.  por  isso  levar  agua  para  mais  de  um  mez,  e  necessitam  de  recorrer  á  dis- 
tillação.  A  caldeira  é  de  folba  de  ferro  assim  como  o  seu  refrigerante,  o 

(1)  Fig.  18. — Caldeira  digtilladora,  córle  Tertica)  da  caldeira. 

a,  a,  a,  a,  tubos  das  chammase  chaminé. —&,&.(,  í,  espafosoccnpadospeU 
agua. — e,  e,  c,  c,  tubos,  aue  servem  para  fazer  communicar  entre  si  os  es- 
paços 6,  6,  b.—n,  n,  nivel  da  agua. — A,  B,  linha  pela  qual  sefei  asecçio 
representada  na  estampa  19. 
(S)  Fig.  19.— Corte  horisontal  da  caldeira  distilladora  da  nau  Brelagne. 

c,  e,  c,  c,  tubos,  que  servem  para  deixar  communicar  entre  si  os  espa{os  oo- 
cupados  peia  agua. 
(3)  Fig.  20. — ProjecçSo  vertical  do  refrigerante. 

a,  a,  a,  espaços  occupados  pela  kgua  fria. — b.  b',  b.  espaços  occnpados  pelo 
vapor. 
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qual  é  coDStituido  por  uma  caixa  rectangular,  dividida  em  muitos  compar- 
timentos longitudinaes,  uns  destinados  a  receber  o  vapor,  e  outros  a  agua 
distillada.  Estes  apparelhos  realisam  o  systema  proposto  por  Hauton,  pois- 


Fig.  21  e  22  (1) 

que,  durante  as  viagens,  a  agua  do  mar  alimenta  por  si  mesma  o  refrige- 
rante :  nos  portos  emprega-se  para  o  mesmo  fim  uma  bomba  movida  á 
mão  (2). 

§  m— Importância  hygienica  da  agua  distillada 

Hoje  é  quasi  desnecessário  defender  a  agua  distiUada  dos  ataques  vi- 
rulentos que  lhe  toem  sido  dirigidos.  Um  verdadeiro  enthusiasmo  cercou 
o  berço  d  esta  descoberta,  que  parecia  dever  ser  aproveitada  pela  mari- 
nha, logoque  se  publicaram  os  relatórios  de  £kx)k,  de  BougainviUe,  de 
Phipps,  de  Boudin,  de  Hamelin,  de  Freycinet,  etc. ;  estes  louvores  fo- 


(1)  Fig.  21  e  22.^  Corte  do  condensador.  DescrípcSo. 

a,  a,  a,  a,  espaços  occnpados  pela  agua  fria.  —  h,  h,  h,  espaços  occupados  pelo 
vapor. — c,  e,  tubo  por  onde  a  agua  distillada  vae  para  os  tanques  da  agua. 
— f,  f,  entrada  do  vapor. — dj  d,  tubo  para  a  entrada  da  agua  do  mar  ne- 
cessária ao  condensador.  —  n,  n,  n,  n,  grade  de  ferro  sobre  a  qual  estão  pa- 
rafusadas as  folhas  de  ferro  que  fecham  os  espaços  occupados  pela  agua  fria. 

(2)  Os  apparelhos  distilladores  das  naus  mixtas  tèem  algumas  imperfeições  que 
esperámos  ver  brevemente  remediadas. 

Em  1845,  um  enffenheiro  belga,  Scheidtweiler,  propoz  um  apparelho  distillador, 
em  que  a  agua  ó  levada  somente  a  80*>,  munido  de  um  ventilador  que  impelle  os  va- 
pores para  o  refrigerante  onde  se  condensam.  N9o  nos  parece  que  este  apparelho  seja 
mais  vantajoso  que  os  nossos,  porque  com  elle  nSo  se  obtém  notável  economia  de  com- 
bustivel. 

24 


370  BROMATOLOGIA  NÁUTICA 

ram  seguidos  de  qaeixas  que  aMneçaram  a  desacredita-la;  uoias  baseadas 
na  imperfeição  dos  apparelbos,  outras  em  prevenções  chimicas  filhas  da 
irreflexSo,  outras  finalmente  dependentes  de  paixões  ruins.  Deslamdes 
achou  sabor  especial  na  agua  distillada  por  Gautbier,  e  asseverou  que  de- 
positava sedimentos  salinos  (l).  Houve  até  quem  dissesse  que  este  liquido 
tinha  gosto  acre  e  empyreumatíco,  e  exercia  no  estômago  uma  acção  cor- 
rosiva, e  quem  o  achasse  pesado  e  indigesto;  mas  ninguém  atacou  com 
mais  vehemencia  as  suas  qualidades  hygienicas  do  que  Sage,  chegando  a 
assegurar  que  a  decomposição  das  matérias  orgânicas  contidas  na  agua  do 
mar  lançava  na  agua  distillada  um  principio  acre  e  irritante,  a  que  deu  o 
nome  pouco  chímico  de  ^loleaginado  neptuniano:  attribuiu-lhe  perigos 
imaginários.  Já  vimos  como  a  opinião  publica  considerou  esta  censura,  e 
comovo  ministro  Portal  ordenou  um  inquérito  acerca  dos  factos  annunda- 
dos  por  Sage. 

Chatelaín,  Réjou  eVasse,  ete.,  pharmaceuticos  da  marinha,  demonstra- 
ram, por  meio  da  analyse  chimica,  a  extrema  pureza  d'esta  bebida,  em  que 
não  acharam  principios  ammoniacaes.  Alguns  d'estes  experimentadores  ve- 
rificaram em  si  que  a  agua  distillada  nunca  exercia  ac^o  irritante  sobre  a 
mucosa  bocal,  nem  quando  o  contacto  era  prolongado.  Dos  quarenta  e  um 
condemnados  ás  galés  em  quem  se  experimentou  esta  bebida,  apenas  al- 
guns, especialmente  os  de  Brest  e  Rochefort,  se  queixaram  nos  primeiros 
dias  de  peso  no^estomago;  mas  facilmente  se  reconheceu  que  este  padeci- 
mento era  simulado;  diminuiu-se-lhes  a  alimentação,  e  a  verdade  appare- 
ceu  clara  e  manifesta;  o  estado  de  saúde  florescente  de  todos  elles  no  fim 
de  um  mez  veiu  advogar  eloquentemente  a  causa  da  distillação.  Um  só  teve 
algumas  cólicas,  mas  a  agua  distillada  era  estranha  a  esta  indisposição  ac- 
cidental,  que  desappàreceu  sem  se  interromper  a  experiência  (2). 

Actualmente  o  uso  da  agua  distillada  não  encontra  opposição,  apenas 
algumas  prevenções  vagamente  formuladas  appai^cem  de  tempos  a  tem- 
pos, querendo  fazer  depender  do  uso  das  cozinhas  distiUadoras  a  appari- 
ção,  outr'ora  tão  rara  e  hoje  tão  frequente  a  bordo,  das  epidemias  de 
cólica  secca.  O  facto  existe,  mas  parece-nos  facíl  de  explicar  por  outro 
modo :  não  depende  do  uso  da  agua  distillada,  mas  da  grande  quanti- 
dade de  hulha  que  vae  nos  navios  que  é  uma  substancia  muito  fermentes- 
civel. 

A  agua  distillada  é  um  beneficio  para  a  navegação,  não  só  porque  pre- 
vine o  perigo  da  falta  de  agua  potável,  porque  dispensa  as  equipagens  de 
trabalhos  perigosos  na  acquisi^o  da  agua  em  paizes  doentios,  porque  em- 
fim  a  agua  de  que  carecem  para  beber  e  conservar  o  aceio  pessoal  pôde 
ser-lhes  distribuída  com  menos  parcimonia,  mas  também  porque  esta  agua 
é  mais  salubre  e  se  conserva  melhor  que  qualquer  outra.  Somente  lhe  po- 
dem fazer  uma  única  censura:  é  muito  pura  e  insensível  a  todos  os  reacti- 
vos como  por  exemplo  a  tintura  de  tomesol,  xarope  de  violetas,  chlorureto 
de  oiro,  nitrato  de  prata,  oxalato  de  anunoniaco,  etc.  Já  vimos  que  a  agua, 
para  ser  um  bom  alimento,  deve  conter  ar  e  substancias  salinas;  portanto 

(i)  Deslandes,  Da  offua  salgada  e  doce,  p.  222. 

(2)  Kéraudren,  Experiências  feitas  em  Èresi,  Touhn  e  Rochefort  acerca  da  anua 
do  mar  ditíiUada,  sertnndo  de  bdiida  e  para  cozer  os  alimentos.  (Aniiaes  marítimos, 
1818,  2."  parte,  p.  12). 
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H  se  podessemos  dar  á  agua  distillada  os  elementos  que  lhe  faltam,  tornar- 

k  se-ia  perfeitamente  salubre. 

B  A  ventilação  é  fácil  quando  a  cozinha  distíUadora  está  collocada  na  tol- 

}  da,  como  em  muitos  navios  de  vapor,  ou  na  bateria  alta,«  por  baixo  de  uma 

i  vasta  escotilha;  então  o  ar  puro  e  a  agua  estSo  em  contacto;  é  apenas  ne- 

i:  cessario  mistura-los,  agitando-a,  e  não  ha  a  menor  dificuldade  em  con- 

I:  struir  um  apparelho  que  produza  este  resultado.  O  hydro-ventilador  que 

i  propozemos,  poderia  ser  adaptado  á  torneira  da  serpentina;  não  seria  dif- 

s  ficU  fazer  entrar  a  agua  n'uma  caixa  de  folha  de  ferro  com  divisões  incli- 

'í  nadas,  que  servissem  de  cascatas;  um  foUe  movido  pela  bomba  que  ali- 

í  menta  o  refrigerante,  impelliria  com  força  o  ar  para  dentro  da  caixa  no 

i  momento  em  que  a  agua  ahí  se  introduzisse.  Poderíamos  obter  o  mesmo 

I  resultado,  porém  mais  imperfeito,  batendo  a  agua  com  a  mão,  ou  deixan- 
do-a  cair  repetidas  vezes  de  um  para  outro  vaso.  O  sulphato  de  ferro  indi- 

$  caria  o  momento  em  que  a  agua  contiveSse  o  ar  necessário. 

II  Os  commandantes  téem  liberdade  na  escolha  dos  meios  de  que  devem 
f  servir-se  para  melhorar  a  agua,  comtudo  ainda  nenhum  se  lembrou  de  lhe 
i  dar  os  saes  de  que  necessita.  Em  1850,  no  relatório  do  cruzeiro  na  costa 

Occidental  de  Africa,  indicámos  o  modo  de  tornar  mais  salubre  a  agua  dis- 
tillada, addicionando-lhe  certos  saes.  Insistimos  n'esta  proposta  que  nos 

^  parece  ser  de  grande  utilidade  pratica. 

f  A  agua  do  Loire,  que  sendo  extrahidà  em  certa  altura  é  excellente,  tem, 

^  segundo  Deville,  a  seguinte  composição: 

'^  Chlorureto  de  sódio 0,0048 

^  Sulphato  de  soda 0,0034 

Carbonato  de  cal 0,0481 

Carbonato  de  magnesia 0,0061 

^  Carbonato  de  soda 0,0146 

'  Silicato  de  potassa 0,0044 

í  Alumina 0,0071 

•  Silica 0,0406 

í  Peroxydo  de  ferro 0,0055 

Total...  0,1346  (i) 

* 

O  silicato  de  potassa,  a  alumina  e  a  silica  não  téem,  nas  aguas  potáveis, 
destino  physiologico  conhecido;  o  peroxydo  de  ferro  natural  deve  ser  mais 
que  supprído  na  agua  distillada  pelo  dos  tanques  de  ferro ;  portanto  abstrahi- 
remos  doestes  elementos,  e  reuniremos  os  outros  de  modo  que  possam  for- 
mar uma  massa  análoga  á  que  resulta  da  evaporação  da  agua  potável,  que 
tomámos  por  typo. 

Os  seguintes  saes : 

Chlorureto  de  sódio 4,8 

Sulphato  de  soda 3,4 

Bí-carbonato  de  cal 48,0 

Carbonato  de  soda 14,0 

Carbonato  de  magnesia 6,0 

(i)  Peiouse  e  Freroy,  Chimica, 
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nas  proporções  íDdicadas,  depois  de  convenientemente  diluídos,  seriam  sot 
ficientes  para  um  tanque  que  contivesse  um  kilolitro  de  agua  (l). 

Chamámos  a  attençSo  dos  homens  que  dirigem  a  marinha  para  este 
melhoramento  tão  simples  quanto  proveitoso;  julgámo-lo  capaz  de  toroar 
a  agua  dístillada  preferível  a  qualquer  outra,  porque  contendo  os  mesmos 
elementos  úteis  que  as  aguas  potáveis  mais  estimadas,  terà  de  menos  cer- 
tos elementos  nocivos,  particularmente  as  matérias  orgânicas.  Por  este 
modo  desapparecerá  o  ultimo  pretexto  com  que  se  combate  a  adopção 
doeste  melhoramento,  e  deixarão  de  ser  attribuidos  á  agua  distillada  incon- 
venientes illusorios  e  perigos  imaginários,  cuja  futilidade  podemos  reconhe- 
cer fazendo  exclusivo  uso,  durante  muitos  annos,  d'esta  bebida  salutar. 


CAPITULO  II 


BEBIDAS  ALCOOUGAS,  ACIDULAS  E  AROMÁTICAS 


Uiere  non  abatere 

Pareoe  qne  o  contacto  do  homem  éinfie- 
cionador,  porqae  corrompe  as  ooosas  que  de 
si  são  bellas  e  boas. 

(E.  Montaigne*  Bustúot,  Londres,  1754, 
tom.  II,  cap.  xxn,  p.  206). 


Dividiremos,  com  a  maior  parte  dos  hygienistas,  todas  as  bebidas,  ex- 
cepto a  agua,  em  três  categorias:  1.%  bebidas  alcoólicas;  2.%  bebidas  aro- 
máticas; 3.%  bebidas  aciddas.  Nas  primeiras  comprebenderemos  o  viDbo, 
a  aguardente,  a  cerveja  e  a  cidra ;  nas  segundas  o  chá,  o  café  e  o  chocolate. 
Estudaremos  depois  o  leite,  bebida  analeptica,  que  deve  as  suas  proprie;* 
dades  nutritivas  principalmente  aos  corpos  gordos  e  ao  assucar.  Inútil  é 
dizer  que  estas  considerações  ser3o  unicamente  relativas  á  hygiene  náutica. 
Mostrar  a  influencia  que  as  diversas  bebidas  exercem  na  boa  alimentação 
das  equipagens;  indicar  as  condições  especiaes  de  conservação  em  que  es- 
tes alimentos,  em  virtude  do  seu  destino  marítimo,  devem  ser  coUocados; 
fornecer  aos  médicos  da  marinha  meios  usuaes  e  fáceis  para  conhecerem 
as  qualidades  doestas  substancias  e  as  suas  falsificações,  taes  sao  os  limi- 
tes que  não  tencionMos  ultrapassar. 

ARTIGO  I— Vinhos 

A  natureza  nSo  produz  nenhuma  substancia  fermentada,  disse  J.  J- 
Rousseau;  portanto  n2o  é  de  crer  que  a  vida  das  suas  creaturas  precise 

(1)  Louyet,  professor  de  chimica  no  musea  da  industria  em  Bruxellas,  propoi) 
em  1845,  qne  se  juntasse  á  affua  produzida  pelo  apparelho  Scheidtweiler  pequena  quan- 
tidade de  DÍ-carlK)nato  de  cal,  para  a  tomar  completamente  potável.  Ignorávamos  esU 
particularidade  quando  aconselhámos  que  se  dissolvessem  alguns  saes  na  agua  distíl- 
lada :  é  mais  uma  rasão  para  instarmos  por  este  melhoramento. 
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de  qualquer  liquido  artificial  (i).  Esta  asserção,  que  poderia  ser  admis- 
sível se  porventura  se  referisse  somente  ao  álcool,  nSo  o  é  de  certo  em 
relação  ao  vinho.  Se  Deus  ou  a  natureza  (para  nos  servirmos  de  uma  pa- 
lavra grata  aos  philosophos)  não  poz  o  sabão  já  preparado  á  disposição  do 
homem,  deu-lhe  a  industria  que  devia  ensinar-lne  a  compo-lo;  e  não  ob- 
stante ninguém  negará  a  utilidade  d'este  producto.  Se  o  vinho,  alimento 
completo,  salubre  e  dotado  de  propriedades  tónicas  e  refocillantes,  desap- 
parecesse  da  alimentação  náutica,  deixaria  uma  lacuna  difficil  de  preencher. 
Os  que  elogiam  o  estado  da  natureza,  esquecem  que  nossos  pães  nos  trans- 
mittiram  necessidades  e  juntamente  aptidões  corporaes,  intellectuaes  e 
mórbidas,  e  que  é  necessário,  principalmente  em  bygiene  naval,  conside- 
rar o  homem  tal  como  é  actualmente,  e  não  como  foi  antes  que  a  vida  so- 
cial o  transformasse. 

Os  detractores  do  vinho  como  alimento  não  são  de  certo  os  médicos  da 
marinha,  que  contapi  com  este  agente  para  neutralisar  as  influencias  debi- 
litantes produzidas  pela  accumulação  náutica,  e  pela  demora  prolongada 
nos  paizes  quentes.  Ha  poucos  annos  que  um  medico  da  marinha  ingleza, 
Bryson,  comparando,  na  mesma  estação  naval,  o  numero  dos  doentes  de 
escorbuto  a  bordo  dos  navios  francezes  e  inglezes,  explicou  a  immunidade 
que  disíructavam  os  nossos  marinheiros  pelo  uso  do  vinho  que  lhes  era  dis- 
tribuido.  Não  hesitámos  em  dizer,  que  o  estado  se  indemnisa  dos  sacrificíos 
que  lhe  impõe  a  concessão  do  vinho  aos  marinheiros  dos  nossos  navios  pela 
notável  diminuição  no  numero  de  doentes,  que  consomem  sem  produzirem, 
e  pela  economia  que  faz  no  transporte,  sempre  dispendioso,  dos  que,  por 
causa  de  enfermidade,  regressam  á  França.  Entendemos  portanto  que  se 
esta  parte  da  alimentação  do  homem  do  mar  tivesse  de  ser  modificada,  de- 
veria ser  augmentada  e  não  diminuída. 

§  I~  Fermentação  vinhosa 

Recordemos  em  poucas  palavras  as  noções  que  o  medico  da  marinha 
deve  conhecer  relativamente  á  formação  e  composição  dos  vinhos,  se  qui- 
zer  cumprir  os  seus  deveres,  quando  for  chamado  para  assistir  á  distribui- 
ção ou  compra  de  viveres. 

O  mosto,  ou  sueco  espresso  da  uva  madura,  contém  as  seguintes  sub- 
stancias: agua,  glycose,  matéria  azotada  solúvel,  pectina,  mucilagem,  tan- 
nino,  ácidos  malico  e  tartrico  livres,  matérias  corantes,  matérias  gordas  e 
saes  (chlorureto  de  potássio  e  de  sódio,  sulphato  de  potassa,  tartratos  de 
cal,  de  alumina  e  de  ferro,  e  bi-tartrato  de  potassa). 

Quando,  por  meio  de  conveniente  fermentação,  o  mosto  se  transforma 
em  vinho,  apparecem  novos  productos:  1.°,  álcool  proveniente  do  desdo- 
bramento da  glycose;  2.^  ^z  acido  carbónico,  tendo  a  mesma  origem; 
3.^  acido  acético,  resultado  da  oxydação  do  álcool;  4.^  acido  oenanthico, 
devido  á  oxydação  das  matérias  gordas ;  5.^  ether  oenanthico,  a  que  os  vi- 
nhos devem  o  seu  sabor  próprio  (este  ether  fórma-se  quando  o  acido 
oenanthico  reage  sobre  o  álcool) ;  6.®,  oenanthma,  principio  gelatinoso  e  vis- 
coso, a  que  certos  vinhos,  especialmente  os  de  Bordeaux,  devem  a  sua 
unctuosidade,  e  que  parece  derivar  da  pectina  e  da  mucilagem. 

(t)  Rousseau,  Emilio,  Urro  i.%  p.  381,  Paris,  1839. 
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Independentemente  d'estes  princípios  novamente  fonnados,  o  Tinbo 
contém  ainda  os  que  n3o  se  alteraram  durante  a  fermentação  do  mosto:, 
agua,  glycose,  que  não  se  decompoz,  bi-tartrato  de  potassa  e  outros  saes, 
tannino,  matérias  corantes  modificadas  pelo  acido  acético,  etc. 

Depois  da  primeira  fermentação  chamada  sensível  ou  tumultuosa,  os 
vinhos  ainda  toem  outra,  a  fermentação  lenta  ou  insensível  que  se  opera 
depois  de  estarem  no  vasilhame  em  que  definitivamente  se  guardam;  a 
qual  combina  mais  intima  e  perfeitamente  os  elementos  constitutivos  does- 
tes liquides,  dá-lhes  novas  qualidades,  e  separa  o  residuo  chamado  bar- 
ras, que  é  a  mistura  de  certos  saes,  fermento,  matérias  corantes  e  restos 
do  fructo.  „  _ 

§  n~ Vinhos  da  ração 

A  marinha,  que  não  recua  diante  de  nenhum  sacrifido  quando  se  trata 
da  boa  alimentação  das  equipagens,  apenas  aproveita  três  qualidades  de 
vinho  para  as  suas  provisões  de  bordo:  os  de Bordeaux,  de  Santonge  e de 
Provence. 

I  O  vinho  de  Bordeaux  tem  reputação  europea  perfeitamente  justi- 
ficada ;  é  sem  contradicção  o  melhor,  o  mais  durável  e  salubre  de  todos 
09  vinhos ;  não  se  altera  durante  as  viagens,  antes,  pelo  contrario,  melhon, 
uma  vez  que  esteja  em  boas  condições  de  conservação. 

O  Bordeaux  pertence  á  categoria  dos  vinhos  ásperos,  podendo  ser  eqoi; 
parado  aoBorgronAa  não  espumoso;  tem  mediana  riqueza  de  álcool;  nãoé 
saccharino  nem  espirituoso,  e  torna-se  áspero  antes  de  envelhecer.  Depois 
de  alguns  annos  adquire  sabor  especial  e  perfume  variável,  segundo  o  ter- 
reno d'onde  provém,  a  exposição,  a  espécie  da  uva,  e  até  segundo  a  ma- 
neira de  o  preparar,  o  que  é  provavelmente  devido  á  formação  de  um  óleo 
essencial  que  os  extrema  uns  dqs  outros. 

O  vinho  de  Bordeaux  tem  quantidades  de  álcool  variáveis  entre  8  e  15 
por  100,  as  quaes  não  influem  na  sua  qualidade,  porque  o  Bordeaux  or- 
dinário contém  iO  centésimos  de  álcool  pouco  mais  ou  menos;  o  Chateou- 
margaux  8,75,  e  o  Chateaux-la/j^te  8,70  somente. 

Â  marinha  compra  duas  qualidades  de  Bordeaux:  uma  para  viagem, 
mais  fino  e  durável;  outra  mais  inferior  chamada  vinho  de  ração  diária, 
destinada  a  ser  consumida  no  porto  ou  nos  quartéis.  Umas  vezes  este  vinho 
é  dístribuido  só.  outras  misturado  com  vinho  branco  ou  com  vinho  tinto 
do  Meio  dia.  O  Bordeaux  de  viagem  encerra  quantidades  de  álcool,  qne 
variam  segundo  os  annos :  o  que  foi  para  bordo,  no  porto  de  Brest,  em 
{849,  tinha  10,16  por  100,  e  o  da  ração  diária,  no  mesmo  anno,  10  por 
100.  As  proporções  do  álcool  d'este  ultimo  são  muito  variáveis.  O  ^inbo 
de  ração  puro,  em  1854,  não  continha  mais  de  7,30  por  100,  e  o  prepa- 
rado 8,75  por  100. 

Antigamente  embarcava-se,  para  se  distribuir  nos  primeiros  dias  de 
viagem,  tXnho  de  ração:  o  regulamento  de  5  de  fevereiro  de  1823  suppri- 
miu  felizmente  esta  pratica,  e  hoje  consome-se  a  mesma  qualidade  de  vi- 
nho durante  toda  a  viagem. 

II  Vinho  de  Saintonge.  — É  inferior  ao  de  Bordeaux ;  conserva-se  mal, 
acidifica-se  facilmente,  e  deteriora-se  nas  viagens;  por  isso  somente  serve 
para  ração  diária  em  França.  Já  em  1808  Delivet  tinha  indicado  que  este 
vinho  não  era  bom  para  embarque ;  hoje  só  em  casos  excepcionaes  tem  si- 
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milhante  destino,  e  apenas  seire  para  a  ração  dos  navios  de  guerra  esta- 
cionados em  Rochefort,  ou  que  ahi  se  estão  armando. 

N'estes  últimos  annos,  os  estragos  causados  peio  oidium  elevaram  tanto 
o  preço  do  vinho,  que,  em  23  de  março  de  1854,  o  ministro  deu  ordem  de 
se  experimentar  em  Brest  se  conviria  substituir  o  vinbo  de  Bordeaux  das 
rações  diárias  pelo  de  SaintQpge.  A  commissão  nomeada  para  esse  fim  ve- 
rificou que  as  amostras  continham  as  seguintes  quantidades  de  álcool : 

Vinho  do  Meio  dia  misturado  com  vinho  branco. . .  8,75  por  {00 

9     de  Bordeaux  (o  da  ração) 7,30     > 

»     de  Saintonge 6,25      > 

• 

e  definiu  assim  qs  caracteres  especiaes  de  cada  um  doestes  vinhos: 

01.^  com  pouca  cõr,  mas  muito  limpido  e  agradável  ao  paladar,  tem 
certa-  força  alcoólica,  o  que  se  explica  pela  addição  dos  viidios  do  Meio 
dia;  porém,  como  abunda  em  sedilmento  e  está  descorado,  exige  ser  con- 
sumido de  prompto. 

2.®  O  Bordeaux  sem  mistura  é  menos  ^grada^el,  revela  certa  acidez, 
tem  mais  corpo  e  deve  conservar-se,  o  que  não  é  de  esperar  do  primeiro. 

3.®  O  vinbo  de  Saintonge,  alem  da  sua  excessiva  acidez,  tem  gosto  des- 
agradável, proveniente  da  qualidade  do  terreno,  o  que  o  toma  inferior  ao 
Bordeaux. 

O  vinho  de  Saintonge  deve  portanto  somente  ser  aproveitado  quando 
houver  falta  de  vinho;  mas  se  pôde  excepcionalmente  ser  distribuído  ás 
equipagens  dos  navios  fundeados,  não  deve  servir  para  viagem,  poisque 
passados  alguns  mezes  se  transformará  em  vinagre.  Os  ácidos  e  tartratos 
de  potassa  e  de  cal,  em  que  abunda,  dão-lbe  propriedades  anti-hygienicas 
parecidas,  aindaque  em  menor  grau,  com  as  do  vinho  de  Suresnes.  * 

m  O  vinho  de  Provence  como  quasí  todos  os  do  Meio  dia,  embriaga 
facilmente,  e  tem  muita  cõr:  o  que  provém  de  certas  localidades,  pôde  ad- 
quirir, quando  envelhece,  qualidades  que  o  tornem  apreciável,  mas  so- 
mente depois  de  muito  trabalho,  cuidado  e  tempo,  porque  a  sua  fermen- 
tação insensível  é  muito  demorada.  Agrada  geralmente  ás  equipagens,  por 
ter  gosto  forte,  mas  conserva-se  mal,  e  não  pôde  servir  para  embarque ; 
por  isso  deve  ser  unicamente  destinado  para  ração  doaria. 

lY  Vinhos  diversos. — O  vinbo  de  Bourgogne,  mais  rico  em  álcool  que 
o  de  Bordeaux,  deveria  ser  aproveitado  para  a  prpvisão  dos  navios,  se  a  ex- 
periência não  tivesse  demonstrado  que  nas  viagens  marítimas  dura  menos 
que  este  ultimo.  Em  maio  de  1819,  Latour,  negociante  de  vinhos  em  Beaune 
(Gõte-d'Or),  querendo  demonstrar  que  o  vinho  de  Bourgogne  não  se  altera 
tão  facihnente  como  dizem,  mandou  para  New  York  vinho  da  primeira 
qualidade  em  duas  caixas:  uma,  tendo  chegado  ao  seu  destino,  foi  aberta  e 
achou-se  o  vinho  sem  a  menor  alteração;  a  outra  voltou  para  França  onde 
f  se  reconheceu  que  o  Bourgogne  estava  em  perfeito  estado,  não  obstante 

ter  feito  duas  viagens;  porém  quando  se  considera  que  o  vinho  era  de  pri- 
meira qualidade  e  estava  engarrafado,  circumstancias  necessárias,  segundo 
I  Latour,  para  a  sua  conservação,  pei^nta-se  que  proveito  pôde  tirar  a  bro- 

<  matologia  náutica  de  um  vinho  que  carece  d'estas  condições  (i)?  Ainda  ul- 

(2)  Annaes  maritimos  e  coUmiaes,  1820,  2.*  parte,  p.  918. 
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tunaménte  a  marinha  renovou  as  experiências  para  sobstítoir  o  Bordeaux 
por  outros  vinhos,  em  attençSo  á  falta  ou  carestia  d'este  género.  Em  1850, 
os  vinhos  de  Béarn  foram  examinados  em  Brest  por  uma  commissio,  qoe 
tomou  como  typo  das  suas  experiências  comparativas  o  Bordeaux  que  ser- 
via para  embarque  e  para  ração  diária,  e  o  vinho  de  Saintonge  da  colheita 
de  1849.  Achou  as  s^fuintes  qualidades  de  álcool: 

Vinho  de  Bordeaux  para  viagem 10,16  por  100 

»  1        parara^o 10,00      » 

»     de  Saintonge 9,5       t 

»     de  Béarn 12,03  (media) 

€As  amostras  de  vinho  de  Béarn,  disse  ella,  téem  cõf  escura  e  gosto 
muito  análogo  ao  dos  vinhos  dos  arredores  de  Toulon;  o  que  deve  colio- 
ca-los,  como  este,  abaixo  do  Bordeaux.  São  mais  ricos  em  alcooU  e  por- 
tanto mais  generosos,  e  mais  fortificantes  que  as  três  outras  qualidades  com 
que  foram  comparados;  e  não  obstante  a  quantidade  de  álcool  não  deter- 
minar por  si  só  a  qualidade  dos  vinhos,  a  commissão,  attendendo  ao  uso  a 
que  são  destinados,  isto  é,  para  ração  dos  marinheiros,  entende  que  os 
melhores  vinhos  de  Béarn  poderiam  ser  empregados  juntamente  com  os 
vinhos  de  Bordeaux,  excepto  para  uso  dos  doentes. 

O  vinho  de  Beaugency  também  foi  analysado  em  1854;  verificou-se 
que  era  delgado,  tinha  pouca  cõr  e  gosto  acido  manifesto;  foi  reputado 
muito  inferior  ao  de  Bordeaux,  até  mesmo  ao  da  ração  diária,  não  obstante 
a  colheita  d'este  vinho  ter  sido  de  qualidade  inferior. 

Em  resumo,  podemos  assegurar  que  a  marinha  deve  preferir  o  vinho 
de  Bordeaux,  excepto  nos  annos  em  que  houver  escassez.  Julgámos  conve- 
niente que  os  marinheiros  recebam  em  França  vinhos  mais  baratos,  mas 
sem  alteração :  esta  economia  habilitará  o  governo  a  comprar,  para  as  via- 
gens, vinhos  de  superior  qualidade  e  que  possam  conservar-se.  O  mari- 
nheiro nos  nossos  portos  da  Europa  vive  em  condições  quasi  idênticas  ás 
do  soldado;  o  vinho  melhora  o  seu  regimen  alimentar,  mas  nem  por  isso 
se  deve  exigir  que  o  estado  faça  grandes  sacrificios  para  lh'o  fornecer. 

§  m— Conservação  dos  vinhos  a  bordo 

Dos  armazéns  de  mantimentos,  nos  nossos  portos,  não  sae  o  vinho  sem 
haver  terminado  a  sua  fermentação  insensível,  e  sido  convenientemente 
preparado;  deveria  portanto  durar  sem  alteração  durante  muitos  annos,  se 
a  bordo  numerosas  causas  não  concorressem  para  deteriora-lo ;  por  isso  em 
algumas  viagens  este  precioso  alimento  decompõe-se  em  parte,  toma-se 
acido,  e  perde  muitas  das  suas  vantagens  hygienicas. 

1.^  Paiol  do  vinho. — Enumerar  as  condições  do  local  onde  devem 
estar  as  pipas,  para  que  os  vinhos  se  conservem  em  bom  estado,  equivale 
a  demonstrar  quanto  a  bordo  é  impróprio  o  respectivo  paiol  para  evitar  que 
se  alterem.  Os  oenophilos  preferem  as  adegas  expostas  ao  norte,  para  que 
a  temperatura  varie  pouco,  e  subterrâneas,  para  que  o  calor  seja  quasi 
sempre  uniforme ;  querem  que  tenham  pouca  humidade  e  luz,  e  sejam  abri- 
gadas do  movimento,  o  qual  augmenta  a  tendência  do  vinho  para  a  acidez, 
e  afastadas  de  qualquer  substancia  capaz  de  fermentar  ou  produzir  exha- 
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lações  fétidas,  taes  como  latrinas,  canos,  lenha,  etc.  O  paiol  do  yinho  está 
privado  d'estas  condições  preservadoras :  n'este  paiol,  a  humidade  é  con- 
siderável, a  madeira  das  pipas  sujeita  a  decomposições  prejudiciaes  ao  vi- 
nho, e  a  temperatura,  nos  paizes  quentes,  eleva-se  até  quasi  25%  e  algumas 
vezes  até  30^ :  as  vibrações  do  navio  occasionadas  pelas  marchas,  exercícios, 
tiros  de  artilhería,  etc,  a?  suas  oscillações,  provenientes  dos  balanços,  as 
emanações  fétidas  da  agua  da  sentina,  a  madeira  bolorenta  ou  cariada,  os 
mantimentos  e  outras  provisões  em  via  de  decomposição,  quantas  causas  de 
insalubridade  accumuladas  no  mesmo  local  I 

2.®  Vasilhame. — Âs  pipas  e  barris  de  vinho  guardam-se  no  porão  em 
um  compartimento  especial:  ha  n'este  logar  uma  escotilha  para  facilitar  a 
ventilação  e  o  serviço.  A  qualidade  das  vasilhas  tem  grande  influencia  na 
conservado  dos  vinhos.  Umas,  completamente  inalteráveis,  nSo  actuam 
chimicamente  no  liquido  que  contéem;  outras,  pelo  contrario,  cedem-lhe 
alguns  dos  seus  principies,  e,  passado  tempo,  modificam-lhe  as  proprieda- 
des. Faure  de  Bordeaux  demonstrou  que  a  madeira  dos  barris  novos  in- 
flue  na  cõr  e  no  sabor  dos  vinhos :  para  uns  são  mais  convenientes  as  adue- 
las de  carvalho  do  norte,  para  outros  as  da  America,  e  íinahnente  para  outros 
as  dos  carvalhos  do  nosso  paiz.  As  duas  primeiras  possuem  menos  princí- 
pios solúveis,  toem  portanto  menos  acção  nos  líquidos  espirituosos.  Esta 
mfluencia  manifesta-se  melhor  nos  vinhos  brancos  que  nos  tintos,  e  nos  vi- 
nhos ordinários  que  nos  generosos  (i).  As  pipas  em  contacto  com  os  corpos 
que  contenham  agua,  ácidos  e  álcool,  isto  é,  os  três  dissolventes  communs  da 
chimica,  cedem-lhes  necessariamente  matérias  extractivas  e  resinas,  saes  e 
bases ;  a  sua  porosidade  permitte  que  uma  parte  do  vinho  se  evapore,  do  que 
resulta  incontestável  prejuízo,  e  deixa  que  entre  certa  quantidade  de  ar, 
cuja  impureza  se  communica  ao  mesmo  liquido;  finahnente  as  aduelas  es- 
tando mal  unidas,  deixam  sair  o  vinho.  Da  apreciação  d'estes  inconvenien- 
tes, nasceu  uma  proposta  estranha :  houve  quem  se  lembrasse  de  propor 
que  se  guardasse  o  vinho  nos  tanques  de  ferro  ordinários  ou  galvanisados 
interiormente.  Desnecessário  é  dizer  quanto  este  projecto  seria  anti-hygie- 
nico  na  pratica.  O  tannino  dos  vinhos,  em  contacto  com  o  ferro,  formaria 
uma  tinta,  que  os  tomaria  negros  e  lodosos ;  formar-se-íam  malaios,  tartra- 
tos  e  acetatos  de  ferro,  que  lhes  dariam  gosto  acerbo  e  adstringente ;  mu- 
daria finalmente  a  sua  constituição  chimica.  O  remédio  seria  de  certo  muito 
peior  que  o  mal;  a  zincagem  dos  tanques  ainda  augmentaria  estes  incon- 
venientes. Schaueffèle  reconheceu  que  um  litro  de  vinho,  guardado  du- 
rante quinze  dias  em  um  vaso  de  zinco,  dissolve  3^,95  de  oxydo  de  zinco, 
e  4£,10  em  um  vaso  de  ferro  galvanisado.  O  vinho  assim  alterado  é  exces- 
sivamente perigoso.  D'aqui  se  conclue  que  o  problema  ainda  não  foi  resol- 
vido. É  de  suppor  que  o  esmalte  do  ferro  nunca  chegará  a  tão  módico  preço 
que  permitta  emprega-lo  em  similhante  destino;  comtudo  se  esta  ques- 
tão fosse  olhada  pelo  lado  económico,  não  deveria  somente  attender-se  á 
carestia  do  esmalte,  mas  também  ao  seguinte :  1 .%  as  vasilhas  ordinárias 
constantemente  renovadas  custam  muito  dinheiro  ao  estado ;  2.%  usando-se 
do  esmalte  não  seria  frequente  a  acidez  do  vinho,  nem  haveria  a  quebra 
proveniente  do  que  as  pipas  vertem,  circumstancia  aliás  attendida  no  ajuste 

(1)  Annaes  de  liygiene,  1848,  tom.  xl,  p.  475. 
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das  contas  do  commissario;  3.^  fioalmente,  os  tanques  esmaltados  dura« 
riam  muito. 

Na  marinha,  como  em  toda  a  parte,  o  caminho  que  conduz  ás  econo- 
mias è  apparentemente  dispendioso»  e  na  realidade  económico;  deve  por- 
tanto confiar-se  ao  futuro  o  cuidado  de  indemnisar  o  presente. 

3.^  Recipientes  temporários. — Emquanto  á  totalidade  do  vasilhame, 
talvez  se  julgue  inadmissivel  a  proposta  que  acabámos  de  fazer,  mas  nin- 
guém dirá  o  mesmo  relativamente  aos  recipientes  onde  se  guarda  o  vinho 
destinado  para  consumo  em  alguns  dias.  Estes  vasos  estão  coilocados  no 
paiol -despensa  sobre  canteiros  de  madeira,  que  os  elevam  acima  do  solo; 
dois  contêem  vinho,  e  dois  mais  pequenos  aguardente.  A  sua  capacidade 
varia  segundo  o  numero  de  praças  da  equipagem,  mas  em  geral  levam  vi- 
nho para  três  ou  cinco  dias.  A  bordo  das  naus  de  primeira  classe  podem 
conter  840  litros ;  admittem  vinho  para  três  dias.  É  ahi  que  este  liquido, 
tendo  algumas  vezes  saído  incólume  das  condiçiões  perigosas  em  que  esteve 
no  porão,  vae  invariavelmente  azedar-se ;  pôde  até  dizer-se  sem  exageração 
que  esta  segunda  prova  lhe  é  mais  funesta  que  a  primeira.  O  vinho  è  tirado 
das  pipas  por  uma  bomba,  e  com  tanto  descuido,  que  se  algum  oenophilo 
presenciasse  este  processo  de  certo  ficaria  indignado.  6uarda-se  depois  em 
pequenos  tanques  forrados  interiormente  por  camadas  de  borras  e  maté- 
rias fermentesciveis  que  o  alteram.  Estes  recipientes  são  limpos  com  maior 
ou  menor  frequência  segundo  a  qualidade  dos  vinhos.  Com  o  de  Provenee» 
é  indispensável  dar-lhes  mecha  todas  as  vezes  que  tenham  de  se  encher; 
com  o  de  Bordeaux,  não  se  carece  de  repetir  esta  operação.  Ignorámos  o  mo- 
tivo por  que  os  fieis  do  commissario  não  os  levam  de  vez  em  quando  adma  da 
tolda,  a  fim  de  os  lavarem  e  de  os  exporem  ao  ar.  A  quantidade  de  vinho 
que  ali  se  guarda  nunca  deveria  exceder  a  qué  se  julgasse  precisa  para  o 
consumo  em  dois  dias;  assim  se  facilitaria  a  conservação  do  vinho,  prindpal- 
meníe  se  estes  recipientes  fossem  esmaltados,  como  ha  pouco  propozemos. 

4.^  Garrafas. — As  mesas  privilegiadas  dos  navios  podem  ter  mais 
cuidado  no  seu  vinho,  e  fazer  uso  de  uma  qualidade  realmente  boa.  O  hy- 
^nista  observa  com  pezar  que  este  vinho  seja  igual  em  qualidade  ao  liquido 
turvo,  azedo  e  sem  perfume,  denominado  pelos  aspirantes  com  uma  alcu- 
nha que  seguramente  lhe  ficará. 

Já  que  estamos  tratando  das  alterações  do  vinho  pela  sua  permanência 
no  paiol-despensa,  indicaremos  a  necessidade  de  haver  a  bordo  para  uso 
dos  doentes  e  convalescentes  algum  vinho  especial,  que  tivesse  sido  acau- 
telado de  qualquer  alteração.  Algumas  caixas  com  garrafas  de  bom  vinho 
de  Bordeaux,  em  maior  ou  menor  quantidade,  segundo  o  pessoal  de  cada 
navio,  guardadas  no  paiol  geral  ou  na  enfermaria,  habilitariam  o  facultativo 
para  dispor  de  um  valioso  recurso,  e  attender  com  parcimoniosa  caridade 
as  necessidades  dos  convalescentes.  Muito  se  tem  feito  n'estes  últimos  tem- 
pos para  melhorar  a  sorte  dos  marinheiros  doentes  a  bordo :  a  proposta  que 
acabámos  de  fazer  contribuiria  também  para  este  fim,  não  exigiria  novas 
despezas,  e  escaparia  á  censura  de  causar  pejamento,  que  constantemente 
se  oppõe,  talvez  sem  rasão,  a  todas  as  innovações  úteis. 

§  IV— Caidados  de  qne  carece  o  vinho 

Os  vinhos  de  Bordeaux  destinados  para  viagem  devem  ter  pelo  menos 
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dois  annos ;  certa  verdura  e  gosto  adstringente,  que  a  preexistência  a  bordo 
corrige,  s3o,  n'estes  vinhos,  condições  fovoraveis.  É  indispensável  que  se- 
jam cuidadosamente  preparados,  que  estejam  limpidos,  e  tenham  sufi- 
ciente álcool. 

1.^  Addição  de  álcool. — Os  vinhos  de  embarque  carecem  de  dois  cen- 
tésimos de  álcool  para  não  se  alterarem.  Esta  preparação,  legalmente  auc- 
torísada  pela  lei  quando  a  cada  hectolitro  de  vinho  se  juntam  5  litros  de 
álcool  puro,  deveria  sempro  ser  praticada  no  Bordeaux  de  viagem. 

É  conveniente :  1  .^,  que  as  vasilhas  transportadas  dos  armazéns  este- 
jam pouco  tempo  no  cães;  2.^  que  se  prefira  um  dia  ennuveado  para  se 
embarcarem;  3.^  que  na  arrumação  do  paiol  do  vinho  se  deixem  algumas 
coxias  aindaqoe  estreitas,  para  se  obstar  á  demasiada  elevado  da  sua  tem- 
peratura; 4.^,  que  se  ventile  frequentemente  este  paiol;  5.^,  que  se  atteste 
a  miúdo  o  vasilhame.  Seria  este  taJvez  o  melhor  meio  de  conservar  o  vinho, 
mas  similhahte  preceito  é  em  parte  inexequivel,  porque  as  vasilhas  estão 
umas  sobre  outras,  e  portanto  só  podem  ser  atestadas  as  que  ficam  no 
plano  superior,  e  as  que  pouco  a  pouco  se  descobrem.  Haveria  economia, 
e  ao  mesmo  tempo  utilidade  para  o  vinho,  se  o  vasilhame  fosse  coberto  com 
algum  induto,  por  exemplo  o  alcatrão,  a  fim  de  evitar  a  evaporação  e  saída 
do  vinho  por  entre  as  aduelas. 

2.^  Mistura  de  vinhos. — Quando  os  vinhos  entrarem  para  os  arma- 
zéns, devem  ser  attentamente  examinados,  porque,  não  obstante  estarem 
puros,  podem,  até  os  que  provém  de  certos  terrenos,  variar  em  qualidade 
de  anno  para  anno,  segundo  que  o  tempo  esteve  quente  e  secco,  ou  frio  e 
húmido.  N'esta  occasião  se  conhecerá  se  ha  necessidade  de  misturar  vi- 
nhos pouco  espirituosos  com  outros  mais  alcoólicos,  etc,  pratica  econó- 
mica e  hygienica  auctorisada  pela  lei,  que  considera  falsificado  tão  somente 
a  mistura  de  agua  ou  de  outras  substancias  estranhas.  Desejaríamos  que  a 
administração  dos  viveres  exigisse  que  os  fieis  do  commissario  tivessem  al- 
guns conhecimentos  práticos  e  positivos  dos  cuidados  de  que  carecem  as . 
substancias  alimentícias,  especialmente  os  vinhos  embarcados,  e  que  nos 
portos  recebessem  uma  nota  indicativa  das  colheitas  que  forneceram  a  pro- 
visão do  navio,  das  qualidades  geraes  dos  vinhos,  dos  meios  de  os  benefi- 
ciar e  da  ordem  por  que  devam  ser  consumidos,  a  fim  de  reservarem  para 
os  últimos  mezes  de  viagem  os  que  sejam  reputados  mais  capazes  de  du- 
ração. 

3.°  Correcção  da  acidez. — Quando  o  vinho  passa  pela  fermentação 
acética,  o  que  aliás  é  muito  frequente  a  bordo,  é  necessário  muito  cui- 
dado e  trabalho  para  toma-lo  capaz  de  ser  distribuído  á  equipagem.  Di- 
versos meios  téem  sido  recommendados  j)ara  corrigir  a  acetíficação  dos 
vinhos;  indicaremos  somente  os  que  são  exequíveis  a  bordo.  Berzelius  fa- 
zia passar  através  do  vinho  uma  corrente  de  ar,  transmittida  por  um  folie ; 
porque,  dizia  elle,  o  acido  acético  tornado  volatíl,  era  expellido  pelo  ar. 
O  tartrato  neutro  de  potassa  é  um  bom  correctivo  da  acidez;  forma  acetato 
e  bi-tartrato  de  potassa,  que  crystallisa.  Devia  haver  a  bordo  certa  quanti- 
dade de  tartrato  neutro,  destinado  para  este  uso  (i).  O  carbonato  de  cal 

(i)  Esta  quantidade  varia,  segando  o  grau  de  acidez  do  vinho,  entre  200  e  400 
grammas  por  Barril  de  230  litros. 
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tem  o  inconveDíente  de  misturar  ao  vinho  saes  calcareos :  nSo  se  deve  em- 
pregar. Também  foi  aconselhado  o  leite  na  proporçSo  de  1  litro  para  90, 
o  mel  e  o  alcaçuz;  s3o  meios  pouco  ou  nada  eficazes  (i). 

L^' Correcção  do  estado  gorduroso. — O  estado  gorduroso  dos  vinhos, 
devido  á  presença  de  uma  substancia  azotada  particidar,  a  gliadina,  muito 
mais  raro  que  a  acidez,  provém  da  insuficiência  do  tannino,  e  corríge-sead- 
diciõnando-lhes  esta  substancia  na  proporçSo  de  i5  grammas  para  250 
litros  de  vinho.  Porque  não  se  fornece  ao  fiel  do  porão  a  quantidade  de  tan- 
nino suficiente  para,  durante  a  viagem,  desengordurar  o  vinho  de  oito  oa 
dez  pipas?  A  despeza  seria  insignificante. 

5."  Correcção  do  gosto  a  madeira. — O  gosto  da  madeira  depende  de 
um  óleo  essencial  proveniente  do  bolor  das  vasilhas,  e  desapparece  deitan- 
do-se  um  litro  de  azeite  em  cada  pipa,  agitando  o  liquido  para  operar  a 
mistura,  e  substituindo  depois  a  vasilha. 

6.®  Correcção  do  vinho  turvo. — Quando,  sob  a  influencia  de  elevada 
temperatura,  como  acontece  nos  paizes  intertropicaes,  o  vinho  se  turva,  é 
necessário  trasfega-lo,  muda-lo  para  uma  vasilha  recentemente  enxofrada, 
e  deitar-lhe  coUa;  o  que  se  effectua  de  diflerentes  maneiras :  a  mais  geral 
consiste  em  deitar  em  cada  pipa  15  grammas  de  colla  de  peixe  ou  dncoou 
seis  claras  de  ovos,  ou  finalmente  30  grammas  de  gomma  arábica.  Estas 
substancias  envolvem  e  precipitam  as  differentes  matérias  que  alteram  a 
limpidez  do  vinho. 

7  .^  Acto  de  engarrafar  o  vinho.  — ^Julgámos  dever  indicar  algumas  pre- 
cauções necessárias  quando  se  engarrafa  o  vinho.  O  estado  maior  do  navio 
recebe  ordinariamente  em  barris  o  vinho  que  os  regulamentos  lhe  conce- 
dem, e  confia  a  individues  negligentes  o  cuidado  de  engarrafa-lo.  É  esta 
uma  missão  importante  que  o  oficial  investido  da  pacifica  e  electiva  rea- 
leza de  rancheiro  poderia  vigiar,  sem  que  por  isso  descesse  da  sua  posi- 
ção. 

Não  se  engarrafe  o  vinho  sem  terem  passado  oito  dias  pelo  menos  de- 
pois de  clarificado.  GoUoque-se  a  torneira  a  quasi  duas  pollegadas  acima 
do  fundo  do  barril,  envolvida  n'um  pedaço  de  gaze  para  tamisar  o  vinho 
e  reter  a  colla.  Lavem-se  as  garrafas  com  agua  doce  quente,  e  deixem-se 
seccar;  mergulhe-se  também  n'este  liquido  a  extremidade  d^  rolha  e  in- 
troduza-se  no  gargalo  com  força,  para  que  a  garrafa  fique  hermeticamente 
tapada,  o  que  se  verifica  voltando-a;  metta-se  o  gargalo  em  cera,  e  nunca 
em  alcatrão,  como  costumam  os  profanos  despenseiros  de  bordo ;  apartem-se 
as  ultimas  garrafas,  que  sempre  levam  alguma  borra,  para  consumo  im- 
mediato;  finalmente  não  se  engarrafe  o  vinho  sem  o  navio  fundear  n'am 
porto  abrigado :  taes  são  as  precauções  que  deve  tomar  quem  não  quizer 
beber  vinho  azedo. 

g  V— Ensaio  e  analyse  dos  vinhos 

Quando  a  bordo  è  necessário  renovar  a  provisão  de  vinho,  uma  com- 
missão,  de  que  faz  parte  o  medico,  vae  a  terra  aos  depósitos  estabelecidos 
pelo  estado,  ou  ás  adegas  particulares  escolher  os  vinhos  de  que  o  navio 
carece.  N'esta  occasião  são  consultados  os  facultativos,  e  é  por  isso  necessa- 

(1)  Chevallier,  Diecionario  das  alterações  das  substancias  alimentícias,  1852,  tom.  n» 
p.  513. 
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rio  que  elle  possua  os  conhecimentos  indispensáveis  ao  cumprimento  d'este 
serviço,  porque  d'elles  podem  depender  a  saúde  das  equipagens,  a  econo- 
mia dos  dinheiros  do  estado  e  a  consideração  da  classe  medico-naval.  Ve- 
jamos pois  como  se  reconhece  a  boa  qualidade  do  vinho  e  como,  por  meio 
de  processos  usuaes,  se  descobrem  as  felsiflcações  que  alteram  este  pre- 
cioso alimento. 

A  escola  de  Salemo  indicou,  no  seguinte  aphorismo,  um  dos  modos  de 
apreciar  os  vinhos;  podemos  chamar-lhe  analyse  organoleptíca : . 

Yina  probantur  odore,  sapore,  nitore,  colore; 

Si  bona  vina  cupls,  quinque  haec  plaudentur  in  Ulis : 

Fortia,  formosa,  et  fragantia,  frigida,  prisca  (l). 

Sem  negar  a  utilidade  d'este  meio,  preferimos  a  análysechimica,  que, 
em  vez  de  dados  incertos  e  apreciações  individuaes  muito  variáveis,  dá 
resultados  infalliveis  acerca  da  composição  dos  vinhos. 

1.^  Prova  dosvinhos. — Para  provar  os  vinhos  é  necessário  paladar  ha- 
bituado e  aptidão  especial,  que  a  pratica  não  dá,  mas  desenvolve ;  porém 
como,  no  caso  de  que  estamos  tratando,  o  perito  não  é  chamado  para  es- 
tremar certos  vinhos  pouco  differentes  em  gosto,  mas  sim  para  apreciar 
as  suas  qualidades  sapidas  mais  geraes,  pôde  dispensar-se  a  educação  pre- 
via das  papilas  gustativas  da  lingua.  Antes  de  começar  di  prova  dosvinhos, 
o  perito,  que  deve  estar  em  jejum,  lava  a  boca  com  agua  fria,  e  depois  pro- 
cede do  seguinte  modo:  Deita  n'um  copo  pequena  quantidade  de  vinho; 
começa  a  prova-lo,  levando-o  com  a  lingua  aos  diversos  pontos  da  mucosa 
bocal;  aprecia  cuidadosamente  as  sensações;  depois  engole-o  lentamente 
para  conhecer  o  grau  de  força  ou  do  álcool  pela  impressão  guttural  que 
recebe.  Repete  esta  operação,  não  se  esquecendo  de  deixar  algum  inter- 
vallo  entre  2iS  provas  dos  differentes  vinhos,  para  que  as  primeiras  impres- 
sões já  estejam  apagadas  quando  o  órgão  gustativo  tiver  de  avaliar  outras,  e 
depois  de  cada  prova  lava  perfeitamente  a  boca.  Não  deve  mastigar  amên- 
doas amargas  antes  das  provas,  porque  alteram  a  sensibilidade  gustativa. 
O  aspecto  exterior  do  vinho,  o  seu  grau  de  limpidez,  a  sua  còr  e  perfume 
são  qualidades  que  também  aprecia  antes  de  proceder  á  analyse  chimica. 

Enumeraremos  rapidamente  as  mais  simples  operações  de  analyse,  a 
que  se  recorre  quando  se  deseja  avaliar  a  qualidade  de  qualquer  vinho. 

1  .^  Examina-se  primeiro  a  densidade.  Toma-se  um  frasco,  pesa-se  va- 
zio, depois  com  agua  distillada,  e  finalmente  cheio  de  vinho:  a  comparação 
dos  dois  últimos  pesos  indicará  a  densidade  que  se  procura  conhecer.  Faure, 
tendo  tomado  como  unidade  a  agua  a  4^,108,  achou  que  a  densidade  dos 
vinhos  tintos  de  Bordeaux  era  de  0,984,  e  a  dos  vinhos  brancos  de  0,996. 

2.^  Para  conhecer  a  qiMntidade  da  agua,  evapora-se  um  litro  de  vinho, 
diminue-se  doesta  quantidade  o  peso  do  extracto  e  do  álcool,  e  assim  se  ob- 
tém o  da  agua  reduzida  a  vapor.  Admitte-se  geralmente  que  (termo  médio) 
um  litro  de  vinho  niitural  deixa  depois  de  evaporado  240  grammas  de  ex- 
tracto ;  assipd  um  litro  de  Bordeaux  de  viagem,  tendo  10  por  100  de  álcool, 
conterâ  620  de  agua.  Uma  operação  alcoolmetrica,  e  uma  simples  evapo- 

É  ^ 

(1)  Escola  de  Salemo,  Paris,  MDCCLXxxn,  pag.  196,  aphorismo  lxiv. 
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ração  em  capsula  apropriada,  permittem  determinar  a  quantidade  exce- 
dente de  agua  contida  no  vinho;  o  gosto  tatnbem  fornece  indicações  pre- 
cisas sobre  a  existência  e  grau  d'esta  fraude. 

3.^  O  alcooimetro  centesimal  de  Gay-Lussac  indica  a  quantidade  de 
álcool  dos  dífferentes  vinhos.  O  processo  mais  usado  consiste  em  dístillar 
o  vinho  até  dois  terços,  juntar  ao  producto  da  distillaçao  suffidente  qm- 
tidade  de  agua  atè  se  obter  o  volume  primitivo  do  liquido,  e  ensaia-lo  com 
o  alcooimetro,  referindo,  por  meio  das  tabeliãs,  o  grau  observado  ao  grau 
correspondente  á  temperatura  de  15**  centígrados. 

No  seguinte  mappa  transcrevemos  as  proporções  centesimaes  dos  vi- 
nhos que  os  médicos  da  marinha  podem  ter  que  examinar  (i)  (a). 

Proporções  centesimaes  dos  diversos  vinhos 

Vinho  da  Madeira  branco 20 

»     do  Porto 20 

»     de  TenerifFe 18,20 

»     do  Cabo 18,87 

»     de  Lisboa 17,42 

D     de  Malvasia  da  Madeira 15,08 

]>     de  Málaga 15 

»     de  Nice 13,46 

»     deCIaret 13 

»     de  Barsac 12,60 

)»     de  Grave 12,30 

»     de  Blaye  tinto 10,25 

D     de  Bordeaux 10,10 

»     deLiboume 9,95 

»     de  Pauillac 9,70 

»     de  S.  Estephe 9,70 

»     de  S.  Emilion 9,18 

(i)  Cbevallier,  Obra  eiiada,  tom.  ir,  p.  499  e  seguintes. 
(a)  Quantidade  de  álcool  contido  em  diversos  vinhos  portuguezes  preparadoc 
para  commercio.  A  densidade  do  álcool  obtido  foi  0,825  a  lo«,5. 
100  partes  de  liquido  deram  em  volume: 

Vinhos  de  Lisboa |  }|^ 

»      de  Madeira  tinto i8,40 

(22,30 
23,39 

»      do  Porto {23,79 

24,29 

125,83 

19,34 

lai  £A 

»      da  Madeira ils  93 

25^42 

»      deBucellas J|'^^ 

»      da  Madeira  (Malvasia) 16,46 

»      de  Collares 19,73 

Henri  Violette,  Diecianano  da$  atuãyses  dimicas. 
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4.^  ^  idade. — Para  conhecer  se  o  vinho  é  velho  ou  novo  basta  prova-lo. 
Bouchardat  indicou  um  processo  que  fornece  dados  positivos.  Descoram-se 
por  meio  do  chloro  duas  amostras  de  vinho,  uma  do  que  se  quer  analysar, 
e  outra  de  vinho  typo ;  junta-se-lhes  um  excesso  de  oxalato  de  ammoniaco, 
e  compara-se  a  quantidade  de  cal  que  se  precipita.  Se  o  vinho  de  Bordeaux 
tiver  menos  de  dois  annos,  como  ainda  não  estorSo  completamente  separa- 
dos os  seus  saes  calcareos,  especialmente  o  tartrato  de  cal,  precipitará  em 
grande  abundância  se  for  tratado  pelo  oxalato  de  ammoniaco ;  quando  po- 
rém tiver  mais  de  dois  annos,  este  meio  perderá  todo  o  seu  valor  (i). 

O  vinho,  como  todas  as  substancias  alimentícias  de  primeira  necessi- 
dade, é  muitas  vezes  alterado  por  meio  de  falsificações  que  é  útil  conhecer. 
Limitar-nos-hemos  a  enumera-las,  porque  assim  o  exige  a  natureza  d'esta 
obra. 

§  TI—Falsiflcaçoes.  Meios  de  as  conhecer 

1.^  Vinhos  falsificados  com  lithargirio  por  especulação  ou  por  negli- 
gencia.— Gosto  saccharinoestyptico;  cõr  clara.  Fazendo  passar  uma  cor- 
rente de  acido  sulphydrico  através  d'este  vinho  forma-se  um  precipitado 
negro  de  sulphureto  de  chumbo;  trata- se  o  precipitado  pelo  acido  nitrico, 
evapora-se,  dissolve-se  o  residuo  em  agua,  eensaia-se  a  dissolução :  1  .^,  pelo 
acido  sulphurico,  pela  potassa  ou  anmioniaco  (precipitado  branco) ;  2.^ 
pelo  iodureto  de  potássio  (precipitado  amarello-dourado) ;  3.^,  pelo  chro- 
mato  de  potassa  (precipitado  amarello  alaranjado);  4.%  pelos  hydro-sd- 
phatos  (precipitado  negro);  5.^  pela  immersão  de  uma  lamina  de  zinco 
(palhetas  brilhantes  de  chumbo  metallico) . 

2.^  Vinhos  contendo  cobre. — Evaporação ;  incineração  do  residuo;  tra- 
tamento da  cinza  pelo  acido  nitrico ;  evaporação;  dissolução  do  residuo ;  en- 
saio d'esta  solução:  1.°,  pelo  ferro-cyanureto  de  potássio  (precipitado  par- 
do) ;  2.^  pelo  carbonato  de  potassa  (precipitado  azul  desmerecido) ;  3.^  pela 
potassa  cáustica  (precipitado  azul-celeste  em  flocos) ;  4.^  pelo  ammoniaco 
(precipitado  azul,  mais  escuro  quando  ha  excesso  de  potassa);  5.^,  pelo 
acido  sulphurico  e  sulphuretos  alcalinos  (precipitado  negro) ;  6.^,  pelo  ferro 
ou  zinco  em  laminas  (separação  do  cobre  metallico). 

3.°  Vinhos  a  que  se  addicionou  álcool. — N'este  caso  o  álcool  não  está 
combinado  mas  misturado  com  o  vinho;  separa-se  antes  da  ebullição.  Para 
reconhecer  a  fraude,  deita-se  o  vinho  n'uma  pequena  capsula,  suspen- 
de-se  uma  luz  pouco  acima  do  nivel  do  Uquido  e  aquece-se  o  vinho;  em 
breve  o  álcool,  que  lhe  addicionaram,  se  evaporisa  e  queima,  formando 
uma  aureola  azulada.  O  vinho  natural  só  produz  esta  combustão  quando 
ferve. 

4.^  Vinho  com  agua. — Exame  da  côr;  prova;  comparação  dos  resíduos 
de  um  peso  igual  de  vinho  puro  e  assim  falsificado ;  avaliação  comparativa 
dos  saes  de  cal,  quando  se  julga  que  a  agua  é  calcarea. 

5.^  Vinhos  com  cidra  ou  com  o  liquida  espirituoso  formado  de  sumo 
de  peras.  — Abundância  de  extractos  e  difDculdade  de  os  dissolver  em  ál- 
cool ;  cheiro  de  etber  acético  durante  a  distíUação. 

6.®  Vinhos  com  acido  sulphurico  para  lhes  avivar  a  cdr. —Seccar  a 
fogo  lento  dois  pedaços  de  papel,  um  manchado  de  vinho  puro  e  outro  de 

(4)  Bouchardat,  AnniMvio  de  therapeutica,  1846,  p.  38. 
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vinho  assim  adulterado ;  este  torna-se  friável  quando  se  amarrota  (Lassai- 
gne) ;  a  nódoa  de  vinho  puro  é  violácea,  a  do  vinho  falsificado  tem  a  cõr  d^ 
hortênsia.  ' 

7.^  Vinhos  com  alúmen. — 1.^  Addiçao  de  agua  de  cal  ao  vinho  fal- 
sificado ;  falta  de  crystaes  de  tartrato  de  cal,  que  sempre  apparec^n  no 
vinho  puro  depois  de  vinte  e  quatro  horas ;  2.°,  se  o  vinho,  tratado  pelo 
chlorureto  de  baryo  dá  um  precipitado  instantâneo  e  abundante,  insoluvd 
nos  ácidos  nitrico  e  chlorhydico,  pôde  suppor-se  Êilsificado  com  alúmen. 

8.^  Cór  artificial. — (Pau  de  campeche  e  do  Brazil,  bagas  de  murta  ou 
de  sabugueiro,  tornesolj.  Para  reconhecer  estas  substancias  usadas  pelos  tin- 
tureiros, mistura-se  uma  solução  de  alúmen,  de  proto-chlorureto  e  de 
bi-chlorureto  de  estaíiho,  deitam-se  algumas  gottas  no  vinho  suspeito,  e 
junta-se-lhe  ammoniaco ;  o  alúmen  e  os  oxydos  de  estanho  precipitam-se 
levando  comsigo  a  matéria  corante  (Orfila).  Nos  vinhos  corados  artificial- 
mente, a  potassa  faz  apparecer  um  precipitado  característico  cuja  côr  é 
parecida  com  a  da  violeta,  quando  foram  falsificados  com  bagas  de  sabu- 
gueiro e  amoras;  vermelha  violácea,  com  o  pau  do  Brazil;  vermelha,  com 
as  beterrabas;  e  violeta  clara  com  o  tomesol  (Ghevallier)  (i).  Regra  geral: 
todos  os  vinhos  que,  sendo  tratados  pela  potassa,  dao  precipitados  azues, 
côr  de  violeta  ou  de  rosa,  s3o  falsificados  (Orfila). 

Nada  diremos  relativamente  a  certos  liquides  preparados  com  alcod  de 
qualidade  inferior,  matérias  saccharinas  e  substancias  usadas  em  tinturaria, 
porque  estes t?tfiAo$  não  toem  um  átomo  de  sumo  de  uva;  são  o  producto 
de  falsificações  tão  fáceis  de  conhecer  que  o  cirurgião  de  marinha  nunca 
é  chamado  a  desmascara-las. 

§  VI— Propriedades  hygienicas  do  vinho 

Para  se  apreciar  a  influencia  do  vinho  convém  classificar  os  seus  effei- 
tos  em  excitação  geral,  reparação  plástica  e  excitação  cerebrcU. 

1  .^  As  excitações  geral  e  gástrica  produzidas  pelo  vinho,  tomado  em 
doses  moderadas,  seriam  infinitamente  salutares,  aindaque  o  habito  as  não 
tivesse  tomado  necessárias.  Nos  nossos  climas  poder-se-ia  prescindir  d'este 
excitante,  porém  nos  climas  quentes,  em  que  a  economia  debilitada  pelo 
calor  e  pelo  suor  consome  muito  e  assimila  pouco,  esta  bebida  não  pôde 
ser  substituída  por  outra.  Nos  paizes  frios,  o  vinho,  elevando  opportuna- 
mente  a  calorificação,  parece  destinado  a  dar  ao  homem  a  força  necessária 
para  resistir  a  temperaturas  extremas. 

2.^  Pelo  que  respeita  is  propriedades  plásticas  e  reconstituintes,  o  vi- 
nho é  talvez  o  mais  perfeito  de  todos  os  alimentos,  porque,  exceptuando 
as  matérias  gordas,  contém  todas  as  substancias  necessárias  á  economia : 
agua,  saes,  acido,  assucar,  álcool,  princípios  azotados  e  aromáticos,  etc. 
Um  litro  de  vinho  contém  (termo  médio)  09^15  de  azote,  40  grammas  de 
carbono  e  900  de  agua ;  é  portanto  um  alimento  essencialmente  respiratório. 

Segundo  uma  theoria  physiologica  allemã,  o  vinho  concorre  para  a  nu- 
trição, não  só  com  os  elementos  que  lhe  fornece,  mas  também  com  o  en- 
fraquecimento que  produz  no  momento  de  expulsão  das  matérias  orgânicas 
que  envelheceram.  A  sua  influencia,  como  a  do  café,  do  assucar,  do  al- 

(1)  Ghevallier,  Diccionario  das  substancias  alimentares. 
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cool,  etc,  dimínue  a  actividade  da  acção  dos  emunctoríos,  e  a  propor- 
ção dos  phosphatos  calcareos  da  urina,  etc. 

É  um  alimento  muito  nutriente  em  pequeno  volume,  o  que  se  prova 
pela  falta  de  appetite  (a)  dos  individuos  que  habitualmente  se  embriagam : 
deve  ás  suas  qualidades  aromáticas  a  propriedade  de  ser  de  facil  digestão ; 
e  parece  que  entrando  immediatamente  na  corrente  circulatória,  leva  todos 
os  systemas  orgânicos  a  um  estado  de  erethismo  funccional,  que  os  pre- 
para para  aproveitarem  as  matérias  alimenticias,  introduzidas  no  estômago. 
A  predilecção  que  o  marinheiro  mostra  pelo  vinho,  tem  duas  causas:  uma 
deriva  do  prazer  gustativo,  outra  da  sensação  filha  do  instincto,  que  o  ad- 
verte de  ter  confiado  á  digestão  um  alimento  essencialmente  reparador  e 
utíl. 

3.^  Se  a  estimulação  cerebral,  causada  pelas  doses  moderadas  de  vinho 
generoso,  inteiramente  opposta  aos  ignóbeis  prazeres  da  embriaguez,  fosse 
inútil  na  vida  ordinária,  deveria  ser  procurada  pelos  homens  votados,  como 
os  marinheiros,  a  uma  existência  rude  e  capaz  de  causar  o  desalento.  Que 
consolação  não  dá  á  marinhagem  a  sua  ração  de  vinho,  que  a  disciplina  in- 
terior do  navio  pôde  tirar  ou  conceder,  usando  d'est'arte  de  dois  podero- 
sos meios  de  acção?  í  Que  conforto,  que  alegria  expansiva,  que  bálsamo 
para  as  feridas  causadas  pelos  attritos  da  vida  em  commum,  não  acham  os 
ofiGciaes  de  ré  nas  garrafas  de  vinho  de  S.  Julien  ou  de  Champagne,  que  a 
liberalidade  do  rancheiro  lhes  faculta  em  certos  dias ! 

ARTIGO  II— Aguardente 

O  vinho  e  a  aguardente  são  as  únicas  bebidas  alcoólicas  da  raç^o  do  ma- 
rinheiro. Nos  navios  de  guerra  cada  praça  tem  6  centilitros  de  aguar- 
dente para  o  almoço,  e  46  centilitros  de  vinho  para  o  jantar  e  ceia.  Tra- 
taremos agora  do  uso  alimentar  da  aguardente ;  já  em  outro  capitulo  d'este 
livro  índi(àmos  os  perigos  com  que  as  bebidas  alcoólicas  ameaçam  a  saúde 
dos  homens  do  mar. 

A  marinha  faz  as  suas  provisões  de  álcool  em  Angoumois,  Saintonge  e 
Languedoc.  A  aguardente  velha  de  Cognac  e  Armagnac  tem  perfume  es- 
pecial muito  apreciado;  completamente  branca,  quando  recem-distillada, 
adquire  rapidamente  a  cor  amarella-dourada,  em  consequência  da  disso- 
lução dos  princípios  extractivos  e  corantes  das  vasilhas;  tem  sabor  quente 
sem  ser  acre  e  agradável  aroma,  e  exerce  na  mucosa  do  estômago  acção 
calorificante,  que  em  breve  se  irradia  para  o  resto  do  organismo.  Nas  co- 
lónias, a  aguardente  franceza  é  habitualmente  substituída  pela  de  melaçx) 
ou  de  canna,  a  qual  possue  quasi  o  me$mo  grau  alcoometrico  que  a  do  vi- 
nho. Os  marinheiros  aceitam  sem  repugnância  esta  substituição  que  lhes 
não  é  nociva  como  a  do  álcool  de  grão,  de  fécula  de  batatas,  etc. :  deve  por- 
tanto o  medico  da  marinha  saber  distingui-las. 

(a)  o  aactor  segue  a  opinião  de  Liébig  quando  assevera  aue  o  vinho  se  oppõe 
á  manijfestação  da  fome  por  ter  acção  directa  na  economia;  Maleschot  explica  este 
facto  por  outro  modo.  O  álcool,  íntroduzindo-se  na  economia  apodera-se  do  seu  oxy- 
genio  e  transforma-se  em  acido  carbónico  e  agua.  Doesta  diminuição  do  oxvgenio  no 
systema  circulatório  resulta  o  enfraquecimento  das  secreçdes,  e  portanto  o  pnenomeno 
citado. 

!25 
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Quando  se  analysa  a  aguardente,  determina-se  primeiro  os  seus  graus 
alcoometrícos,  o  que,  se  a  temperatura  é  de  -{-  l^^  facilmente  se  consegoe 
com  o  alcoometro  centesimal  de  Gay-Lussac;  porém  quando  O' ensaio  é 
effectuâdo  n'outras  temperaturas,  recorre-se  ás  tabeliãs  que  este  sábio  re- 
digiu, e  n'ellas  se  encontram  as  correcções  necessárias.  A  addiçSo  decblo- 
rureto  de  cálcio  á  aguardente  pôde  ser  causa  de  erro;  fraude  aliás  fácil  de 
verificar,  evaporando  o  liquido  suspeito,  dissolvendo  o  residuo,  e  tratando-o 
depois  pelo  oxalato*  de  ammoniaco.  A  boa  aguardente  marca  50^  a  5S°  no 
alcoometro  de  Gav-Lussac. 

Para  se  verificar  se  a  aguardente  é  de  vinho,  deita-se  uma  pequena 
quantidade  na  mao,  esfrega-se  para  a  fazer  evaporar  mais  depressa;  a  de 
grãos,  a  de  bagaço  de  fructos  doces  e  a  de  cidra,  assim  tratadas,  evolvem 
cheiro  característico.  Ha  quem  aconselhe  addicionar  á  aguardente  quatro oa 
cinco  vezes  o  seu  volume  de  agua,  para  fazer  sobresaír  o  cheiro  de  empy- 
reuma,  ou  das  essências  da  que  foi  falsificada.  Quando  se  evapora  lentamen- 
te, obtem-se  um  residuo  que,  na  aguardente  de  vinho,  tem  cheiro  vinhosoe 
alguma  acidez,  e  na  que  é  feita  de  outras  substancias  apresenta  sabor  acre  e 
cheiro  desagradável.  Ha  ainda  outro  processo;  consiste  em  juntar  partes 
iguaes  de  acido  sulphurico  concentrado  á  aguardente :  se  esta  n3o  for  de 
vinho  escurecerá  muito.  O  nitrato  de  prata  forma  também,  sob  a  influen- 
cia da  luz,  precipitado  negro  na  aguardente  de  bagaço  ou  de  grãos. 

Nas  colónias  vende-se  uma  aguardente  composta  de  álcool,  agua,  ma- 
térias corantes,  e  substancias  acres,  como  pimentão,  pimenta  e  gen^bre. 
Para  conhecer  esta  fraude,  junta-se  ao  liquido  metade  do  seu  volume  de 
acido  sulphurico  concentrado,  e  aprecia-se  o  grau  de  falsificação  pela  in- 
tensidade da  côr  escura  produzida ;  a  evaporação  fornece  também  resíduos 
em  que  o  paladar  pôde  descobrir  o  gosto  próprio  das  matérias  acres. 

A  aguardente  artificial  corada  com  caramello,  posta  em  contacto  com 
o  sulphato  de  ferro,  não  ennegrece  como  a  que  é  extrahida  de  bom  vinbo; 
mas  não  é  este  um  signal  certo,  porque  sendo  demorada  por  muito  tempo 
em  vasilhame  de  carvalho,  pôde  roubar  á  madeira  tannino  sufficiente  para 
a  mesma  reacção.  Em  tal  caso  evapore-se  a  aguardente,  e  queime-se  o  re- 
siduo, d'onde  se  evolverá  o  cheiro  característico  do  caramello;  se  for  ce- 
rada com  cato,  a  prova  com  o  sulphato  de  ferro  será  impossível. 

Segundo  Chevallier,  addiciona-se  algumas  vezes  á  aguardente  pequei» 
quantidade  de  acido  sulphurico,  que,  formando  ether,  lhe  dá  arcmia  e  ap- 
parencia  de  aguardente  velha.  Quando  se  evapora  a  aguardente  que  contém 
um  centésimo  de  acido  sulphurico  até  ficar  a  decima  parte,  o  liquido  pre- 
cipita abundantemente,  se  é  tratado  pelo  chlorureto  de  baryo  ou  pelo  ace- 
tato de  chumbo. 

O  mesmo  auctor  indica  igualmente  outras  fraudes,  como  por  exemplo: 
1.^  A  ad dição  das  seguintes  substancias:  ammoniúcOy  acetato  de  ammo- 
niaco, sabão  branco  e  mucilagem  de  gomma  adraganto,  para  dar  á  aguar- 
dente certa  unctuosidade  e  similhança  com  a  de  prova  da  HoUanda.  A  fal- 
sificação com  o  ammoniaco  conhece-se  aquecendo  o  álcool,  e  coUocando 
junto  da  sua  superficie  uma  varinha  de  vidro  molhada  em  acido  dilorby- 
drico;  tf  estas  condições  evolve  abundante  fumo  branco.  Para  verificar  se 
contém  acetato  de  ammoniaco,  evapora-se  o  liquido,  e  tritura-se  o  residuo 
com  cal ;  apparece  então  o  cheiro  do  alcali  volátil.  2.^  O  alúmen  addici(mdo 
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á  aguardente  para  lhe  dar  mais  gosto,  reconhece-se  tratando-a  pelo  carbo- 
nato de  potassa  ou  pelo  chlorureto  de  baryo;  apparece  então  um  precipi- 
tado abundante,  que  depois  de  evaporado,  deixa  residuos  em  que  a  analyse 
chimica  descobre  o  alúmen.  3.*^  A  agua  louro<ereja  demonstra-se  pelo 
precipitado  azul  que  o  persulphato  de  ferro  forma  na  aguardente  assim  al- 
terada. 

Os  saes  de  chumbo,  de  zinco,  etc,  descobrem-se  por  meio  de  reacções 
idênticas  ás  que  indicámos  quando  tratámos  dos  vinhos. 

O  tafia,  producto  da  distillação  do  sumo  fermentado  da  canna  de  assucar, 
e  o  rhum  que  se  obtém  dislillando  o  melaço  de  assucar  de  canna  também 
fermentado,  algumas  vezes  fazem  parte  da  ração  do  marinheiro.  O  cara- 
mello  entra  na  composição  d'estes  liquides  que  devem  o  cheiro  caracterís- 
tico a  certos  processos  empregados  na  sua  preparação ;  é  assim  que  o  rhum, 
primitivamente  incolor  e  com  cheiro  alcoólico,  umas  vezes  contém  cara- 
mello  e  outras  diversas  substancias  como  cravo  da  índia,  alcatrão,  ameixas 
passadas;  outras  vezes  porém  (o  que  é  mais  vulgar)  addicionam-lhe  ras- 
pas de  couro  curtido  para  lhe  dar  um  aroma  especial  muito  apreciado  pe- 
los consumidores  d'este  género. 

Infelizmente  o  marinheiro  paralysa  os  esforços  empregados  para  lhe 
assegurar  uma  alimentação  salubre,  e  nos  portos  entrega-se  quasi  sempre 
a  excessos  alcoólicos,  tanto  mais  perniciosos  quanto  a  ambição  mercantil, 
não  tendo  freio  nos  paizes  do  ultramar,  inventa  venenos  de  consumo  certo. 
Qual  é.o  medico  da  marinha  que  muitas  vezes  não  deplorou  a  influencia 
exercida  na  saúde  dos  marinheiros  pela  aguardente  de  grão,  de  arroz  e  da 
que  serve  no  trafico  da  escravatura?  Esta  ultima  principalmente,  destinada 
ás  especulações  de  um  commercio  immoral  è,  nas  tabernas  da  costa  Occi- 
dental de  Africa,  uma  causa  de  embrutecimento  e  doença.  OsLocustos  d'esta 
droga  immunda  poderiam  dizer  o  que  contém;  provavelmente  álcool  de 
grãos,  agua,  pimenta,  gengibre,  e  talvez  ainda  peior.  Por  que  motivo  a  au- 
ctoridade  não  prohibe  nas  nossas  colónias  a  venda  d'esta  bebida  deletéria 
que  mata  mais  homens  que  o  clima  mais  insalubre? 

Dissemos  que  o  cognac,  o  tafia  e  o  rhum  eram  os  únicos  álcoois  da 
ração  do  marinheiro.  Ultimamente,  em  25  de  janeiro  de  1855,  ordenou  o 
ministro  que  uma  commissão  reunida  em  Brest  apreciasse  a  genebra  da 
fabrica  de  Mohr  de  Amsterdam.  A  genebra  prepara-se  dislillando  aguar- 
dente de  grãos  sobre  bagas  de  zimbro,  o  que  equivale  a  dizer  que  contém 
algumas  essências  tiradas  dos  fructos  do  zimbro,  empyreuma  e  óleos  es- 
senciaes  idênticos  aos  que  dão  á  aguardente  de  grãos  o  seu  aroma  e  sabor. 
As  qualidades  antiscorbuticas,  antigamente  attribuidas  ao  zimbro,  seriam 
um  motivo  para  aconselhar  que  este  liquido  fizesse  parte  da  ração  do  ma- 
rinheiro. A  commissão  achou  que  a  genebra  de  Mohr  era  de  boa  qualidade, 
tão  rica  de  álcool  como  a  aguardente  de  viagem,  isto  é,  de  quasi  50^,  e  con- 
cluiu que  as  equipagens  receberiam  a  genebra  sem  repugnância,  e  que  po- 
deria ser  accessoriamente  empregada  a  boj^o  dos  navios. 

Já  indicámos  aos  marinheiros  os  perigos  inherentes  ao  uso  da  aguar- 
dente das  tabernas  de  Africa,  devemos  agora  aconselhar  aos  officiaes  que 
se  acautelem  dos  perigos  a  que  o  absintho  os  expõe  nos  paizes  quentes.  Os 
médicos  militares  são  unanimes  em  declarar  os  estragos  que  esta  droga 
tem  causado  no  nosso  exercito  da  Argélia.  Julgámos  também  o  absintho 
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excessivamente  nocivo  por  diversos  motivos :  i  .^,  por  ser  preparado  com 
aguardente  de  inferior  qualidade;  2.^  porque  o  habito  incita  a  augmentar 
gradualmente  a  dose  do  veneno  para  manter  a  iàipressão  no  mesmo  grau ; 
3.°,  porque  este  álcool  embriaga  mais  facilmente  do  que  qualquer  outro: 
4.^,  porque  a  embriaguez  do  absíntho  ataca  especialmente  a  saúde ;  5.^  por 
não  serem  raras  as  falsificações  d'este  licor,  ou  sejam  com  o  sulpbato  de 
cobre  (Derheims)  ou  com  o  chlorureto  de  antimonio  (Stanislau  Martin). 
Temos  tantas  vezes  deplorado  os  deletérios  effeitos  produzidos  pelo  abuso 
do  absintho,  que  vimos  com  muito  prazer  o  vermouth  de  Turim,  producto 
da  maceração  vinhosa  de  substancias  amargas,  substituir  como  aperiente  o 
licor  de  absintho  nos  hábitos  gastronómicos  da  moda.  Os  ofiQciaes  dos  na- 
vios estaciopados  nos  paizes  quentes  usam  habitualmente  do  vermouth  ; 
esta  bebida  parece-nos  própria  para  excitar  o  appetite,  e  dar  ao  estômago, 
antes  do  jantar,  a  tonicidade  ordinariamente  extincta  pela  influencia  da 
temperatura.  Lembraremos  finalmente  aos  efficiaes  que  se  o  curaçao,  o 
kirsch,  o  marasquinode  Zara,  o  anisete,  e  os  diversos  licores  saccharinos, 
em  que  certos  fructos  estiveram  macerados,  variam  agradavelmente  a  mo- 
notonia da  hora  do  café,  nem  por  isso  estes  líquidos  deixam  de  ter  álcool 
disfarçado,  e  que  a  sobriedade  é  uma  das  regras  essencjaes  da  hygíene  dos 
paizes  quentes.  ^ 

§  n— Propriedades  hygienicas  da  aguardente 

Qual  é  a  influencia  hygienica  da  aguardente  na  ração  do  marinheiro? 
Entendemos  que  6  centilitros  d'este  liquido  não  podem  ter  effeitos  muito 
prejudicíaes  á  saúde;  não  obstante  seria  vantajoso  que  o  marinheiro  não 
o  bebesse  estando  em  jejum.  Forget  é  da  mesma  opinião.  Quem  ignora  que 
as  bebidas  alcoólicas  tomadas  por  habito,  até  em  pequena  quantidade» 
quando  o  estômago  está  vasio,  produzem  ordinariamente  accidentes  de 
dyspepsia,  flatulência  e  o  tremor  choreico?  As  consequências  do  habito 
popular  e  anti-hygienico  de  matar  o  bicho  com  aguardente,  são  mais  pe- 
rigosas do  que  geralmente  se  pensa.  Quereríamos  portanto  que  a  ração  de 
álcool  fosse  distribuída  somente  depois  do  almoço  de  café  ou  de  açorda, 
ou,  para  maior  precaução,  que  se  addicionasse  ao  café  no  momento  da 
distribuição ;  entendemos  também  que  haverá  vantagem  em  não  a  distri- 
buir ao  almoço,  reservando-a  para  as  occasiões  frequentes  em  que  a  equi- 
pagem, fatigada  por  trabalhos  excessivos,  ou  molhada  pela  chuva,  tenha  ne- 
cessidade <fe  um  cordial,  prohibindo-se  ao  mesmo  tempo  que  se  lhe  dé 
qualquer  destino  que  não  seja  hygienico.  Por  este  modo  se  distribuiria  com 
vantagem  a  ração  de  aguardente,  e  as  economias  seriam  reservadas  para 
alcoolisar  a  agua  da  jarra.  As  tripolações  muito  lucrariam,  se  a  aguardente 
que  recebem  de  manhã  fosse  substituída  por  23  centilitros  de  vinbo ;  porém 
este  melhoramento  proposto  por  Leroy  de  Méricourt,  não  pôde  ser  ado- 
ptado^ attenta  a  pouca  capacidade  do  porão  (a).  A  aguardente  occupa  pouco 
logar  e  tem  a  preciosa  vantagem  de  ser  inalterável ;  continuará  iK)r  isso  a 
fazer  parte  da  ração  do  marinl^iro. 


(a)  Parece-me,  pelo  que  tenho  visto  na  nossa  marinha,  que  esta  raç2o  nâo  tem 
a  importância  que  o  auctor  lhe  attribue. 
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ARTIGO  III— Bebidas  diversas 


§  I— Cidra 

A  cidra,  verdadeiro  vinho  de  maçlis,  só  accidentalmente  se  a|)roveita 
para  servir  de  alimento  ás  equipagens  estacionadas  nos  portos  em  que  este 
producto  é  muito  usado;  e  distribue-se  a  bordo  em  quantidade  dupia  da 
ração  de  vinho,  isto  é,  46  centílitros  para  cada  ração.  A  cidra  de  maçã  é  a 
única  que  se  fornece  aos  navios;  a  de  peras  é  muito  mais  alcoólica,  mais 
generosa,  mas  também  custa  mais  cara.  De  ha  muito  que  a  cidra  é  empre- 
gada como  bebida  náutica.  Vimos  em  documentos  históricos  que  «no  rei- 
nado de  Carlos  VIII  se  embarcava  a  cidra  nos  navios  francezes,  regulando-se 
a  quantidade  segundo  o  numero  de  praças  das  suas  equipagens» .  Os  navios 
da  esquadra  do  almirante  de  Bourbon  e  do  vice-almirante  Coulon,  no  rei- 
nado de  Luiz  XII  (1512),  também  embarcavam  cidra  para  dois  mezes.  Cada 
um  d'estes  navios  provia-se  igualmente  de  oito  pipas  de  vinho  e  vinte  e 
quatro  de  cerveja ;  mas  somente  a  cidra  fazia  parte  da  ração  da  equipagem : 
o  vinho  e  a  cerveja  eram  reservados  para  o  commandante  e  ofBcíaes  de  ré 
e  de  proa  (i). 

O  pejamento  causado  pela  grande  quantidade  d'este  liquido  necessária 
a  bordo  para  a  ração  da  maruja,  é  o  obstáculo  que  se  tem  opposto  á  adopção 
da  cidra  no  regimen  alimentar  das  tripolações  dos  navios  em  viagem ;  ha 
outros  igualmente  attendiveis  taes  como  ser  diíQcil  de  conservar,  escurecer 
quando  está  em  contacto  com  a  atmosphera  e  pouco  depois  azedar.  A  cidra 
de  maçã  é  sujeita  á  decomposição  espontânea,  isto  é,  á  putrefacção  das  suas 
matérias  fermentisciveis  azotadas,  o  que  a  toma  imprópria  para  usos  ali- 
mentícios. Importa  não  esquecer,  que  a  cidra  é  algumas  vezes  adoçada  com 
cré,  alvaiade  ou  lithargirio;  que  os  vasos  de  cobre  ou  de  zinco  lhe  cedem 
princípios  tóxicos;  e  que  finalmente  ha  no  commercio  certas  bebidas  cha- 
madas cidras  económicas,  que  imitam  a  cidra  de  maçã.  As  commissoes  en- 
carregadas da  compra  de  viveres  não  devem  esquecer  estas  falsificações, 
aliás  fáceis  de  reconhecer. 

A  cidra  não  é  pobre  de  álcool ;  coíltém  6  por  100,  misturado  com  agua, 
glycose  que  não  se  decompoz,  dextrina,  ácidos  malico  e  pectico,  substan- 
cias azotadas,  óleos  essenciaes,  acido  carbónico,  etc.  É  um  bom  alimento 
quando  áattentamente  preparado  com  maçãs  maduras,  em  estação  pouco 
húmida.  Se  algumas  vezes  produz  fluxos  de  ventre,  este  incommodo,  que 
os  indivíduos  habituados  á  cidra  não  sofrem,  depende  das  matérias  azota- 
das que  serviram  de  fermento.  A  cerveja  a  que  não  se  extrahiu  completa- 
mente o  fermento,  produz  os  mesmos  effeitos.  Em  resumo,  pôde  dizer-se 
que  a  boa  cidra  é  uma  bebida  áalubre,  mais  barata  que  o  vinho  da  ração 
nos  portos,  e  se  não  justifica  completamente  o  nome  denectarneustriaco  (a) 
que  lhe  deram,  não  deixa  comtudo  de  ser  muito  apreciada  pelas  tripolações 
provenientes  do  Utoral  da  Mancha,  nem  desagrada  aos  marinheiros  dos 
outros  pontos  das  costas  de  França. 

(1)  Jal,  Op.  cU. 

(a)  Os  antigos  chamavam  Neustria  a  parle  occidental  da  França;  alguns  modernos 
ainda  assim  appellidam  a  Normandia. 
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§  II —Cerveja  (a) 

Esta  bebida  é,  sem  duvida,  destinada,  pela  sua  utilidade,  a  fazer  parte 
da  alimentação  do  homem  do  mar,  logoque  se  descubra  um  bom  processo 
de  fabricação  extemporânea  (h) ;  problema  estudado  em  differentes  epo- 
chas  pelos  navegadores,  e  quasi  resolvido  pelos  perseverantes  esforços  de 
Cook,  Faxe,  Sinclair,  Wilson  e  Keraudren,  sendo  muito  para  admirar  que 
hoje  esteja  votado  ao  esquecimento,  apesar  da  sua  importância  em  relação 
á  hygiene  naval. 

1.®  Composição. — A  cerveja,  disse  Payen,  contém  os  productos  solá- 
veis do  lúpulo  e  da  cevada  grelada,  álcool  e  algum  acido  carbónico  proT^ 
niente  da  transformação  da  glycose;  contém  portanto  agua,  álcool,  dex- 
trina, glycose,  matérias  azotadas,  pequena  quantidade  de  substancias  gordas, 
oleo  essencial  de  cevada,  essências  aromáticas,  um  principio  amargo,  sub- 
stancias gommosas  e  corantes,  e  outros  princípios  immediatos  do  lúpulo, 
acido*  carb.onico  em  quantidade  variável,  acido  acético,  phosphatos  depo- 
tassa,  de  magnesia  e  de  cai,  chloruretos  de  oxydo  de  sódio  e  de  potássio, 
e  silica.  O  mesmo  chimico  marca  ás  differentes  cervejas  as  seguintes  quan- 
tidades de  álcool : 

!.i         jBurton ...  8,2 
^^^"'  JEdimbm^go  5.7 
Porter 3,9a  4,3 
Cerveja  fraca 1,2 

Strasbourg 2,5  a  4,5 

Lille 2,9a3,5 

IparÍQ     í^^*^^ 2,5  a  3,5 

*^^"^-- Traça l    a  1,1 


Cervejas  francezas 


A  cerveja  de  boa  qualidade  contém  quasi  48  grammas  por  litro  de 
substancias  solidas  constituídas  por  dextrina,  glycose,  matérias  azotadas 
e  saes  mineraes  (l) ;  tem  portanto  propriedades  nutritivas.  Payen  é  de  pa- 
recer que  as  48  granunas  de  matérias  solidas  contidas  n'um  litro  de  cerveja, 
têem  poder  nutritivo  equivalente  ao  de  um  peso  igual  de  pão. 

2.**  Alterações. — As  alterações  espontâneas  da  cerveja  são — acidez  e 
putrefacção.  Pôde  conter  accidentalmente  cobre,  zinco  ou  chumbo;  este  ul- 
timo provém  dos  recipientes  ou  de  fraudes  projectadas  pra  dulcifica-la. 
Os  falsificadores  desejando  substituir  o  principio  aromático  da  cerveja,  o 
lúpulo,  empregam  diversos  vegetaes  amargos :  folhas  e  casca  de  bucho, 
folhas  de  trevo  aquático,  flores  de  tilia,  genciana,  cabeças  de  dormideiras, 


(a)  A  cerveja  contém  lúpulo,  e  por  isso  é,  na  opinião  de  alguns  médicos,  um  meio 
prophylatico  das  doenças  palustres;  as  quaes  «nSo  existem  nas  regiOes  em  que  se  cul- 
tiva esta  substancia».  Os  indivíduos  que  trabalham  nas  fabricas  de  cerveja  situadas  em 
paizes  onde  reinam  as  febres  intermittentes,  rai-as  vezes  são  por  ellas  atacados.  Este  facto 
rol  veriíicado  pelo  dr.  Klob,  exH^irurgiâo  da  marinha  franceza. 

(6)  Em  um  excellente  artigo  sobre  escorbuto,  publicado  por  A.  Guibout  nos  An- 
nae$  da  marinha  e  das  colónias  (1857),  deparei  com  as  seguintes  palavras:  «Tbchtfos 
marinheiros  bebiam  cerveja  feita  a  bordo;  era  a  melhor  tisana  para  os  que  estaTam 
atacados  de  escorbuto». 

(1)  Payen,  St^stancias  alimenticias.  Paris,  i85i-,  p.  265. 
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madeira  de  guaiaco,  meimendro,  sementes  doparaizo,  pimenta  de  Hespa- 
nha  (i) :  algumas  d'estas  substancias  são  addicionadas  á  cerveja  para  que 
tenha  gosto  amargo,  outras  para  lhe  dar  côr,  outras  emQm  para  a  tornar 
mais  embriagante.  Não  ha  muitos  annos  que  Payen  denunciou  a  remessa 
para  Inglaterra  de  considerável  quantidade  de  strychnina  destinada,  se- 
gundo se  dizia,  a  tomar  amargas  as  cervejas  preparadas  com  pouco  lúpulo ; 
mas  os  fabricantes  de  cerveja  em  Londres  protestaram  energicamente  con- 
tra simiihante  boato.  Parece  cómtudo  que  a  fava  de  Santo  Ignacio  e  as  co- 
loquintidas  têem  algumas  vezes  sido  empregadas  com  o  mesmo  designio. 

Cerveja  náutica.  As  qualidades  alimentícias  e  antiscorbuticas  da  cer- 
veja, a  propriedade  que  tem  a  cevada  grelada  e  reduzida  a  pó  de  se  con- 
servar muito  tempo  no  mar,  quando  se  guarda  em  logar  secco,  foram  a 
causa  de  se  effectuarem  diversos  ensaios  de  fabricação  de  cerveja  a  bordo 
dos  ;iavios  em  viagem.  Esta  bebida,  como  a  cidra,  occupa  muito  logar;  não 
pôde  portanto  ser  fornecida  aos  navios  em  quantidade  sufficientepara  lon- 
gas viagens.  De  todas  as  experiências  feitas  a  bordo  com  o  fim  de  fabricar 
cerveja,  as  mais  interessantes  são  as  de  Cook.  Este  celebre  navegador  em- 
barcou, pouco  antes  da  partida,  trinta  e  um  barris  de  mosto  de  cerveja, 
dezenove  a  bordo  da  Resolution,  e  o  resto  na  Aventure^  e  no  seu  regresso 
deu  conta,  n'estes  termos,  do  resultado  das  experiências  que  emprehen- 
deu: 

«Deitei  em  três  vasilhas  o  sueco  da  cevada  depois  de  engrossado,  e  jun- 
tei dez  medidas  de  agua  por  cada  medida  de  sueco.  O  que  tinhamos  a  bordo 
em  quinze  barris  havia  sido  extrahido  do  mosto  de  cerveja  de  lúpulo  antes 
de  concentrado ;  o  dos  outros  quatro  provinha  de  cerveja  composta  com  lú- 
pulo, e  já  fermentado  antes  de  o  engrossar. 

«Para  se  aproveitar  este  ultimo,  é  necessário  mistura-lo  com  agua  fria  na 
proporção  de  1  para  8  ou  de  1  para  12,  ou  em  qualquer  outra  proporção, 
e  tapar  depois  o  vaso  que  contenha  os  líquidos ;  passados  poucos  dias  a  cer- 
veja estará  forte  e  potável.  Mas  depois  de  misturada  na  agua,  e  pelo  mesmo 
modo,  a  outra  espécie  de  sueco,  julgávamos  que  seria  necessário  faze-la  fer- 
mentar com  um  fermento  próprio,  como  se  faz  quando  se  fabrica  a  cerveja ; 
a  experiência  mostrou-nos  que  esta  precaução  nem  sempre  é  indispensável, 
porque,  em  tempo  de  calor,  e  quando  ha  fortes  balanços,  os  dois  suecos  fer- 
mentam por  tal  modo,  que  apesar  dos  maiores  esforços  não  conseguimos 
fazer  parar  a  fermentação.  Se  por  qualquer  processo  exequível  a  bordo  se 
podesse  impedir  a  fermentação  do  sueco,  ter-se-ia  obtido  um  útil  resultado. 
Este  inconveniente,  invencível  nos  paizes  quentes,  parece-nos  assas  grave. 
Cook  mandou  pôr  em  cima  da  tolda  alguns  barris  de  cerveja ;  a  fermenta- 
ção adquiriu  nova  actividade,  e  alguns  rebentaram  com  estampido  análogo 
ao  da  explosão  de  uma  espingarda ;  nos  paizes  frios,  pelo  contrario,  obteve 
excellentes  resultados.  O  sueco  do  mosto  da  cerveja  diluido  em  agua  quente 
na  proporção  de  1  para  12,  a  que  se  tinha  juntado  alguma  cerveja  para  lhe 
servir  de  fermento,  formou  uma  bebida  sã  e  agradável,  que  foi  muito  apre- 
ciada pelas  eqmpagens  dos  dois  navios  (2).» 

As  experiências  de  Cook  despertaram  a  attenção  dos  navegadores.  Em 

(!)  Chevalier,  Diccionario  das  falsificações,  tom.  i,  p.  117. 
(2)  Terceira  viagem  de  Cook,  Paris,  1782. 
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março  de  1777,  Dupuy,  medico  em  chefe  da  marinha  no  porto  de  Roche- 
fort,  escrevendo  um  relatório  sobre  estes  trabalhos  do  capitão  Cook,  foi  de 
opinião  que  conviria  elTectuar  novas  experiências  (i).  Não  sabemos  se  esta 
proposta  foi  adoptada ;  mas,  em  todo  o  caso,  como  a  fabricação  da  cen^a 
náutica  é  de  muita  conveniência  para  a  hygiene,  devem  repetir-se  estes  en- 
saios incompletos.  O  sueco  concentrado  de  cevada  preparada  é  muito  fer- 
mentescivel  e  alterável,  e  portanto  impróprio  para  se  embarcar  em  navios 
destinados  a  longas  viagens  em  paizes  intertropicaes ;  mas  a  cevada  prepa- 
rada não  tem  o  mesmo  inconveniente ;  conserva-se  sem  alterações,  e  bas- 
taria moe-la,  dilui-la  em  agua,  cuja  temperatura  fosse  de  quasi  80*^  centí- 
grados, e  juntar-lhe  a  infusão  de  lúpulo  (1  kilogramma  por  hectolitro,  se 
a  cerveja  devesse  ser  consumida  immediatamente,  e  2  kilogrammas  do 
caso  opposto)  ou  uma  tintura  contendo  em  grande  estado  de  concentração 
os  princípios  aromáticos  e  amargos  d'esta  urticacea.  Não  propomos  que  se 
embarque  a  cerveja  para  servir  habitualmente  aos  marinheiros;  sabemos 
que  o  pejamento  que  produziria  a  bordo,  seria  um  obstáculo  invencível, 
mas  não  nos  parece  impraticável  que  em  viagem  lhes  seja  distribuída  duas 
vezes  por  mez.  Esta  bebida  lhes  serviria  de  muito  proveito  por  ser  nutri- 
tiva, antiscorbutica  e  refrigerante,  e  satisfazer  uma  das  necessidades  da 
hygiene  alimentícia  do  marinheiro,  «variedade  ainda  mais  do  que  quan- 
tidade de  alimentos» . 

Quando  o  escorbuto  produzia  horríveis  estragos  a  bordo,  os  observado- 
res, em  logar  de  verem  n'esta  doença  o  resultado  do  esquecimento  dos  pre- 
ceitos hygienicos,  attríbuiam-na  a  tal  ou  tal  elemento  etiológico:  para  uns 
era  a  accumulação,  para  outros  a  humidade,  para  outros  emfim  a  má  ali- 
mentação. Também  se  acreditava  geralmente  que  certas  substancias  do- 
tadas de  sabor  forte  e  acre,  e  ornadas  gratuitamente  com  a  denominação 
de  antiscorbuticas,  podiam,  por  si  sós,  fazer  parar  os  progressos  do  escor- 
buto; a  experiência  porém  demonstrou  quanto  era  infundada  esta  opinião. 
(Conhecemos  apenas  quatro  antiscorbuticos  dignos  de  confiança:  1.°,  ^^ 
gens  curtas;  2.^  alimentação  variada  e  suficiente;  3.**,  aceio;  4.^  venti- 
lação.) Foi  sob  a  influencia  doestas  idéas  que  se  desejou  fabricar  cerveja 
antiscorbutica.  A  marinha  ingleza,  privada  de  vinho  nacional,  devia  natu- 
ralmente ser  a  primeira  que  estudasse  esta  questão.  Cook,  na  Nova  Zelân- 
dia, procurou  imitar  as  cervejas  resinosas  fabricadas  no  Canadá.  Tendo 
achado  em  terra  uma  arvore  simílhante  ao  abeto  negro  da  America  do 
norte  (2)  (a)  colheu  algumas  folhas  e  ramos  d'esta  arvore,  e  misturando-as 

(i)  A.  Lefevre,  Historia  do  serviço  de  saúde  da  marinha  (obra  inédita). 
(St)  Viagens  de  Cook,  tom.  i,  estampa  5.* 

(a)  Sapinette  dos  firancezes.  Spruce  dos  inglezes 

NOME  COMMUU  DE  ALGUMAS  ARVORES  DO  CANADA,  PERTENCENTES  AO  GÉNERO  ABBTO 

Spruce-Flr .• Ingl.  e  Amer,  vulg.  Abeto  communi,  Pinus  abies,  Linn- 

Black  spruce,  doubic  spruce, 

sapinette  noire Abies  nigra,  Mechr.  Pinus  nigra,  Art.  Abeto  negro. 

White  spruce,  sapinette  blan- 

che Abies  alba^  Mecrh.  Picea  alba,  Link.  Abeto  branco,  ou 

alvar. 
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com  O  mosto  da  cerveja  e  melaço,  obteve  uma  espécie  de  cerveja.  Com  o 
tempo  esta  bebida  tornava-se  muito  adstringente ;  fabricou  por  isso  outra, 
empregando,  em  quantidades  iguaes,  abeto  e  a  planta  do  chá,  cujas  folhas, 
quando  frescas,  são  saborosas  e  dotadas  de  gosto  pouco  amargo  e  muito 
agradável.  «Logoque  chegámos  á  Nova  Zelândia,  disse  elle,  os  fabricantes 
de  cerveja  começaram  a  trabalhar.  Os  bosques  abundavam  numa  espécie 
de  abeto  (i),  denominado  spruccj  com  que  se  faz  excellente  cerveja.  Em- 
quanto  estivemos  fundeados  nunca  tivemos  falta  d'esta  bebida,  e  ainda  mui- 
tas semanas  depois  podemos  fazer  uso  d'ella.  Esta  cerveja  foi-nos  muito 
salutar,  pois  destruiu  o  escorbuto  que  havia  a  bordo,  não  deixando  nem  o 
mais  leve  symptoma  (2)». 

Como  na  maior  parte  dos  portos  em  que  tocam  os  navios  faltam  os  ele- 
mentos necessários  para  a  preparação  da  cerveja  resinosa,  fizeram-se  ensaios 
a  fim  de  concentrar  os  princípios  activos  do  pinheiro.  Taxe  preparou  com 
este  intento,  em  1780,  um  extracto  resinoso  capaz  de  se  conservar  sem  al- 
teração durante  muitos  annos,  ao  qual  os  inglezes  chamam  essência  de  spru- 
ce.  Em  1807,  tendo  encalhado  na  costa  de  França  o  navio  inglez  Woodbiney 
acbou-se  a  bordo  grande  quantidade  da  essência  de  spruce,  que  Kéraudren 
submetteu  ao  exame  da  academia  de  medicina;  o  estado  em  que  estava  a 
essência  não  justificou  a  sua  reputação  de  inalterabilidade:  era  idêntica  á 
que  Wilson  extrahiu  do  abeto  negro  (2). 

Forget  transcreveu  na  sua  obra  a  formula  da  cerveja  antiscorbutica  fa- 
bricada na  Terra  Nova ;  nas  epidemias  de  escorbuto  esta  bebida  pôde  ser 
proveitosa.  Prepara-se  do  seguinte  modo :  deitam-se  n'uma  caldeira  ramos 
e  folhas  de  abeto,  com  dois  punhados  de  zimbro,  e  sufficiente  quantidade 
de  agua ;  ferve-se  por  meia  hora,  e  depois  tiram-se  estas  substancias  deixando 
ficar  somente  o  liquido.  Deita-se  então  na  caldeira  uma  libra  de  bolacha 
partida  em  pedaços,  dez  libras  de  melaço  diluído  n'um  balde  da  decocção, 
e  outro  balde  de  agua  fria  para  encher  o  espaço  que  esteve  occupado  pe- 
las plantas  e  pela  agua  que  se  evaporou ;  encorpora-se  a  mistura,  e  lan- 
ça-se  depois  n*uma  barrica  que  acabará  de  encher-se  com  agua :  dentro  em 
pouco  o  liquido  começará  a  fermentar,  e  passados  vinte  e  quatro  horas 
estará  potável.  Bergeron  assegura  que  esta  cerveja  foi  muito  útil  à  equi- 
pagem da  Seine  (3).      „„..., 

.  §  m— Bebidas  económicas 

Todas  as  substancias  que  contêem  matérias  saccharinas  e  algum  prin- 
cipio capaz  de  servir  de  fermento,  coUocadas  em  temperatura  conveniente 
e  em  contacto  com  agua,  são  sujeitas  á  fermentação  alcoólica,  e  podem 
transformar-se. em  bebidas  económicas,  análogas  á  cidra  e  á  cerveja.  Pode- 
ria aproveitar-se  esta  propriedade  para  se  fabricarem  nos  portos  certas  be- 
bidas que  as  equipagens,  levadas  pelo  amor  da  novidade,  receberiam  sem 


Red  spruce,  sapinette  rouge    Ahies  rubra,  Poir.  Picea  rubra,  Link.  Abeto  vermelho. 

Hemlgck  spruce Abie$  canadensis,  Mechr.  Pinus  canadensis,  Linn.  Abeto 

do  Canadá. 
Norwai  spruce Picea  exceUa,  Link. 

(1)  Terceira  viagem  de  Cook,  Op.  cit. 

(2)  Diccionario  das  sciencias  medicas,  artigo  cerveja,  tom.  iii,  p.  109. 

(3)  Forget,  Medicina  navcd,  tom.  i,  p.  276. . 
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repugnância,  condição  indispensável  para  que  os  alimentos  aproveitem.  Va- 
mos transcrever  algumas  formulas  fáceis  de  preparar  a  bordo : 

1  .^  Melaço  de  canna  de  assucar  e  agua  (até  marcar  6^  a  7^  no  areome- 
tro  de  Baumé),  contendo  gommos  de  pinheiro  e  fermento  secco.  (Cheval- 
lier.) 

2.°  Agua  conmmm,  1  hectolitro;  assucar  bruto,  S^^jTOO;  cremor  tár- 
taro, 750  grammas;  aguardente,  1  hectolitro,  e  40  grammas  de  qualquer 
substancia  aromática. 

3.^  Agua  commum,  1  hectolitro;  cerveja  ordinária,  5  litros;  assucar 
bruto,  750  granmias;  vinagre,  l''^25;  caramello,  150  grammas. 

4.'^  Agua  commum,  1  hectolitro;  assucar  bruto,  8"*, 650;  acido  tarta- 
rico,  160  grammas;  espirito  de  vinho,  1  litro;  flores  de  sabugueiro,  120 
grammas. 

Para  fabricar  estas  bebidas  económicas  segue-se  o  mesmo  processo. 
Infundem-se  as  substancias  aromáticas,  dissolve-se  o  assucar,  o  cremor  tár- 
taro, ou  acido  tartrico,  etc,  coa-se  o  liquido  por  um  panno,  e  deita-se 
n'uma  pipa ;  junta-se  então  o  vinagre,  a  aguardente  e  depois  o  fermento 
ou  a  cerveja,  e  deixa-se  fermentar.  Passados  cinco  ou  seis  dias,  durante 
os  quaes  o  liquido  deve  ficar  exposto  á  temperatura  de  +  IS  a  20  graus, 
estará  prompto  para  se  beber,  porém  se  permanecer  engarrafado  durante 
dez  dias,  tornar-se-ha  melhor,  e  muito  espumoso  (2). 

Estas  formulas  poderiam  ser  de  muita  utilidade  quando  por  qualquer 
motivo  os  navios  de  guerra  careçam  de  vinho;  mas  ainda  seriam  mais  pro- 
veitosas aos  navios  mercantes,  principalmente  aos  baleeiros,  porque  es- 
tão mais  bem  dispostos  para  estas  manipulações :  por  este  modo  ficariam 
acautelados  para,  nas  longas  viagens,  gosarem  o  beneficio  bygienico  do 
uso  das  bebidas  fermentadas,  e  lutarem  vantajosamente  com  o  escorbuto, 
que  algumas  vezes  dizima  as  suas  equipagens. 

BEBIDAS  AROMÁTICAS 

ARTIGO  I — Chocolate  e  cacao 

O  chocolate,  o  chá  e  o  café  são  as  únicas  bebidas  aromáticas  que  o  re- 
gulamento concede  aos  marinheiros ;  a  primeira  para  uso  dos  doentes,  a 
segunda  como  alimento  privativo  de  certas  viagens,  e  a  terceira  como  be- 
bida usual  constituindo  uma  parte  importante  do  almoço. 

O  chocolate  é  formado  pela  amêndoa  do  cacaoeiro  (fig.  23)  (Theohrom 
cacao  da  familia  das  byttneriaceas),  misturada  com  assucar  e  substancias 
aromáticas  por  meio  de  processos  especiaes.  É  a  bordo  dos  navios  um  dos 
mais  preciosos  recursos  alimenticios,  porque,  em  pequeno  volume,  contém 
muitos  principies  nutritivos;  conserva-se  sem  deterioração,  e  é  muito  apre- 
ciado pelos  marinheiros.  A  quantidade  regulamentar  da  ração  do  choco- 
late, fixada  em  30  grammas,  parece-nos  suíficiente. 

1.®  Composição. — O  elemento  principal  da  amêndoa  de  cacao  é  uma 
matéria  gorda,  a  manteiga  de  cacao,  cujas  proporções  variam  desde  96 

(i)  Girardin  de  Rouen,  Instmcções  para  o  povo,  fabricação  do  vinho  e  de  outras 
bebidas.  Paris,  p.  2494. 
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por  100  (cacao  do  Maranhão)  até  45  por  100  (cacao  das  ilhas).  Contém  17 
a  20  de  alhumina,  S  de  íheobromina,  alcalóide  análogo  e  talvez  idêntico  á 
cafeína;  Q  de  uma  gomma  acida  e  de  matéria  muito  amarga;  13  de  cellu- 
lúsa  e  lenhosa;  4  de  substancias  mineraes,  e  11  de  agua  pouco  mais  ou 
menos  (Boussingault).  O  amido  reconhece-se  facilmente ;  os  seus  grânulos 
distinguem-se  dos  das  féculas  de  batata  e  de  trigo  pela  extrema  pequenez 
e  pela  facilidade  com  que,  tendo  sido  tratados  pelo  iodo,  perdem  a  cõr  azul 
violeta  que  o  reagente  lhes  communicou.  O  diâmetro  dos  grânulos  das  fécu- 
las de  cacao,  de  batata  e  de  trigo,  podem,  segundo  Payen,  ser  equiparados 
do  seguinte  modo :  6  ou  8  de  cacao  com  1  de  batata  e  com  2  ou  2  e  meio 
de  trigo.  Este  caracter  microscópico  pêrmitte  verificar  facilmente  se  o  cho- 
colate contém  alguma  fécula  estranha. 


Fig.  13  (1) 

2."  Ensaios.— O  chocolate  é  exclusivamente  destinado  para  alimenta- 
ção dos  doentes,  e  por  isso  toma-se  ainda  mais  necessário  que  o  medico  da 
marinha,  quando  fizer  parte  da  commissão  de  compras,  esteja  prevenido  de 
que  esta  substancia,  talvezmais  do  que  qualquer  outra,  ésujeila  a  numero- 
sas falsificações  (2).  N'uma  excellente  memoria  relativa  á  fabricação  eásqua- 

(I)  Fig.  53.  — Cacaoeiro.— Ramo,  flores  e  íructo  do  cacaoeiro  cuilivado. 

Caraderet  botanicM.  Tronco  ramoso,  cnm  trinta  a  quarenta  pés  de  altura.  Fo- 
lhai ovaes  acciíDiinadas  e  lisas.  Fhre*  avermelhadas,  reunidas  em  pequenos  fasciculos, 
extra-aiillares;  cálice  caduco,  cora  cinco  divisões  profundas,  dez  estames,  sendo  cinco 
estéreis.  FVueto:  capsula  oval-oblonga  com  cinc«  cellulas;  pericarpo  duro  e  indehis- 
cente  (Richard). 

(i)  Jornal  de  pharmacia  echimica,  3.' serie,  tam.xxv,maiodel6ai,pag.C8a76. 
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lidades  que  deve  ter  o  chocolate,  publicada  por  Seteilier,  phannaceotico 
em  Rouen,  lêem-se  as  seguintes  conclusões :  O  chocolate  é  ordinariamente 
falsificado  com  substancias  estranhas :  1  .^,  com  farinhas  de  trigo,  arroz,  len- 
tilhas, favas,  milho ;  2.°,  com  amido  de  trigo  e  fécula  de  batatas ;  3.^  com 
azeite,  óleo  de  amêndoas  doces,  genuna  de  ovo,  sebo  de  vitella  ou  carneiro; 
4.®,  com  estoraque,  calamita,  bálsamo  de  Tolu  ou  do  Peru ;  5.°,  com  invó- 
lucros de  cacao  seccos  e  reduzidos  a  pó,  amêndoas  torradas,  gonmias  de 
Bassorá  e  arábica,  dextrina ;  6.°,  com  cinsdbrio  ou  sulphureto  rubro  de  mer- 
cúrio, minio,  terras  vermelhas  abundantes  em  cobre,  tijolo  em  pó,  etc. 

Deve  reputar-se  péssimo  e  até  perigoso :  em  primeiro  logar  o  chocolate 
que  engrossa  consideravelmente  durante  a  cocção ;  porque  n'este  caso  as  fa- 
rinhas e  as  féculas  são  quasi  sempre  de  má  qualidade,  e  porque  é  n'este  que 
o  desejo  immoderado  do  lucro  introduz  algumas  vezes  matérias  mineraes, 
taes  como  o  cinabrio,  tijolo  em  pó,  e  outras  substancias;  e  em  segando 
logar  o  chocolate  em  que  se  notem  alguns  pontos  mordidos  por  insectos 
ou  larvas,  porque  isto  somente  apparece  no  chocolate  alterado  ou  mal 
feito. 

Não  deve  reputar-se  mau  o  chocolate  preparado  com  agua  ou  leite,  que 
tiver  na  superficie  glóbulos  oleosos ;  isto  somente  prova  que  o  cacao  nâo 
foi  completamente  privado  da  manteiga.  O  chocolate,  fabricado  com  cacao 
sem  manteiga,  com  óleo  ou  sebo,  reconhece-se  facilmente,  pelo  cheiro  de 
ranço  que  exhala  quando  se  quebra. 

O  aspecto  esbranquiçado  e  marmóreo  não  é  indicio  de  má  qualidade; 
provém  de  ter  sido  moido  o  chocolate  ainda  quente. 

Quando  se  quebra  o  chocolate  apresenta  differentes  aspectos  dependen- 
tes da  temperatura  a  que,  nas  fabricas,  foi  exposto  para  arrefecer.  É  es- 
curo ou  amarellado,  e  mamiforme  no  que  é  bom;  pardo  amarellado,  com 
asperezas  como  angulosas  no  falsificado :  em  alguns  notam-se  regos  aver- 
melhados quando  contém  substancias  mineraes. 

O  bom  chocolate  cheira  a  cacao,  tem  sabor  fresco  e  agradável,  e  é  on- 
ctuoso  quando  se  mastiga. 

3.®  Utilidade  hygienica. —Dissemos  ha  pouco  que  o  chocolate  de  boa 
qualidade  é  um  excellente  alimento.  Compõe-se  das  seguintes  substancias: 
azote,  1,52;  carbone,  48;  gordura,  26;  agua,  8  por  100.  Se  quizessemos 
comparar  o  seu  poder  nutritivo  com  o  de  outros  alimentos  veríamos  que 
se  assimelha  mais  ao  queijo  do  que  a  qualquer  outro,  não  obstante  esta  sub- 
stancia ter  mais  agua  e  azote.  As  30  grammas  de  chocolate  da  ração  dos 
doentes  contêem  os  seguintes  elementos:  azote,  0,45;  carbone,  14,4; 
gordura,  7,80.  Na  mesma  quantidade  de  carne,  medianamente  gorda,  re- 
conhece a  analyse :  azote,  0,90;  carbone,  3,3;  gordura,  3.  A  proporção 
dos  elementos  nutritivos  de  30  grammas  de  chocolate  pode  ser  calculada 
em  22,65;  e  a  da  mesma  quantidade  de  carne  sem  osso,  em  7,20;  o  que 
equivale  a  dizer  que,  em  quantidades  iguaes,  o  chocolate  é  três  vezes  mais 
nutriente  que  a  carne  (i). 

Nos  logares  em  que  se  cultiva  o  cacao,  as  suas  amêndoas  podem  servir 
depois  de  torradas,  como  succedaneas  do  chocolate,  na  alimentação  dos  con- 

(1)  A  tabeliã  dos  equivalentes  nutritivos,  feita  por  Payen,  indica  2  a  20  poriOO 
de  matérias  gordas  em  lOO  de  carne ;  tomámos  para  estes  cálculos  iO,  como  termo 
médio. 
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valescentes.  Já  por  díffereDtes  vezes  laoçámos  mão  d'este  precioso  recurso. 
A  marinha  compra  nos  portos  da  metrópole  bom  chocolate  para  provisão 
dos  navios.  Desejaríamos  que  as  fabricas  o  dividissem  em  rações  de  30 
grammas,  e  aromatisassem  o  que  fosse  exclusivamente  destinado  aos  con- 
valescentes. Assim  como  as  gorduras  da  carne  não  se  digerem  bem  quando 
nlo  toem  por  condimeijtos  os  princípios  aromáticos  que  a  cocção  então  des- 
envolve, do  .mesmo  modo  o  chocolate,  alimento  gordo  por  escellencia,  ca- 
rece de  ser  associado  a  princípios  que  estimulem  o  estômago.  O  chocolate 
com  mel,  em  consistência  molle,  guardado  em  potes  de  grés,  seria,  em 
virtude  das  suas  propriedades  laxantes,  de  muita  utilidade  a  bordo  para  a 
hygíene  alimentar  dos  convalescentes  (i). 

ARTIGO  U— Chá 

O  çhá  somente  em  certas  viagens  faz  parte  da  ração  regulamentar  do 
marinheiro.  Em  ]6  de  março  de  1850,  fixou  ogovemo  em  65  grammas 
por  cada  praça,  e  para  toda  a  viagem  (nos  mares  do  norte)  a  quantidade 
da  raçSo  de  chá,  e  em  2  kilogrammas  a  quantidade  de  assucar,  destinada 
a  adoçar  esta  bebida  aromática.  É  digno  de  ap- 
plauso  similhante  melhoramento,  como  todos 
os  que  destroem  a  deplorável  uniformidade  da 
alimentação  do  homem  do  mar,  e  a  approxi- 
mam  do  regimen  nutritivo  dos  povos  com  quem 
o  marinheiro  tem  de  viver  durante  algum  tem- 
po. O  chá  é  universahnente  usado  pelas  nações 
do  norte,  o  que  faz  suppor  que  lhes  satisfaz 
alguma  necessidade  real.  Os  inglezes,  bollan- 
dezes  e  russos  consomem  enormes  quantida- 
des d'esta  planta,  e  supprem  assim  o  vinho 
de  que  estão  privadas  as  tripolações  dos  seus 
navios.  O  estimulo  que  o  chá  exerce  nas  func- 
ções  do  estômago,  e  a  excitação  cerebral  e  sen- 
sorial resultante  da  sua  Ihlluencia,  neutralisam 
08  inconvenientes  da  alimentaçõo  monótona, 
desvanecem  o  torpor  nostálgico,  e  excitam  a 
força  interior  de  caloriScação,  de  que  o  orga- 
nismo se  serve  para  resistir  á  inHuencia  antl- 
vital  do  frio  excessivo. 

i."  Composífão.— (Fig.24).  Ochácontém  p-    ^4  m 

muitos  princípios,  entre  os  quaes  são  príncipal- 

(1)  Dubreuil,  negociante  de  Brest,  prepara  cacao  pulverizado  que  pôde  durar 
muito  tempo.  E^te  pó,  guardado  em  vasos  oe  folha  de  Flandres,  maiores  ou  meno- 
res, segundo  o  numero  de  praças  embarcadas,  n3o  custaria,  depois  de  se  lhe  juntar 
o  assucar  suficiente,  mais  caro  que  o  chocolate,  e  leria  a  vantagem  de  ser  pouco  ai- 
teravel. 

(2)  Fig.  34.— Chi.  Ramo  florifero  e  fnictifero  dochá.  ("Tftía  rineníii,  da  família 
das  temstraraiaceas.) 

Caraclerei  bolanicoí:  Folhas  alternas,  lisas,  alongadas,  lendo  duas  a  Ires  pollega- 
das  de  comprimento,  coriaceas.  Flores  brancas,  axillares,  reunidas  ás  Ires  e  is  qua- 
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mente  dignos  de  nota  o  óleo  essencial,  o  tannino,  as  matérias  corantes,  ex- 
tractivas e  resinosas,  a  chlorophylla,  e  um  alcalóide  particular,  a  theim, 
que  também  se  acha  no  café,  e  na  Paulinia  sorbilis  ou  giiaranáy  planla 
da  família  das  sapindaceas.  As  diversas  qualidades  de  chá  podem  reduzir-se 
a  duas :  chá  preto  e  verde.  O  chá  preto,  cujas  variedades  principaes  são  o 
pekoey  o  sonchong  e  o  bohea,  é  geralmente  reputado  mais  salubre  que  o 
verde  (hysson,  pólvora,  Tonkay,  etc).  Houve  quem  attribuisse  a  côr  verde 
do  chá  a  certos  princípios,  entre  os  quaes  o  cobre  occupa  o  primeiro  logar; 
mas  numerosas  observações  feitas  na  China  por  um  viajante  inglez,  M.  R. 
Fortune,  demonstraram  que  o  chá  preto  e  o  verde  são  fornecidos  pela  mes- 
ma planta,  que  a  differença  de  côr  provém  dos  variados  processos  de  fa- 
bricação, e  finalmente  que  o  chá  verde  deve  a  sua  côr  e  a  eflfervescenda 
verde-azulada  á  addição  de  pequena  quantidade  de  gesso,  de  azul  da  Prús- 
sia e  curcuma.  Ás  nossas  observações  confirmam  as  de  Fortune.  Nasdiffe- 
rentes  vezes  que  examinámos  as  cinzas  do  chá  verde,  nunca  achámos  a 
menor  parcella  de  cobre,  mas  descobrimos  notável  quantidade  de  saesde 
ferro.  A  infusão  de  chá  verde  tomada  a  miúdo  parece  ter  acção  especial 
sobre  o  systema  nervoso,  caracterisada  por  espasmos,  palpitações,  tremo- 
res musculares  e  debilidade  consecutiva.  O  chá  preto  não  produz  estes  sym- 
ptoma^,  pois  limita  apenas  os  seus  effeitos  á  excitação  cerebral  pouco  in- 
tensa, ao  refocilamento  gástrico,  á  expansão  favorável  das  forças  do  centro 
para  a  peripheria. 

O  chá  verde  e  preto  differem  na  sua  composição. 

Segundo  Mudler  notam-se  as  seguintes  ditlerenças: 

Chá  verde       Chá  preto 

Oleo  essencial. . .    0,79  0,60 

Tannino 17,80  12,82 

Theina 0,43  0,46 

Segundo  Peligot: 

Chá  verde  Chá  preto 

Agua 8  por  100    .      •  10  por  100 

Matérias  solúveis  . .  40  a  48  por  100    31,3  a  41,5  (i) 

Estas  analyses  provam  o  pouco  fundamento  da  opinião  dos  escrípto- 
res  que  consideram  a  theina  como  o  principio  excitante  do  chá,  quando  pelo 
contrario,  este  principio  reside  no  oleo  essencial  da  mesma  planta.  A  quan- 
tidade de  theina  varia  muito;  nas  analyses  de  Mudler  é  representada  por 
0,43,  nas  de  Stenhouse  por  1  a  1,27,  e  finalmente  nas  de  Peligot  por2,34 
a  3  por  100. 

Ainda  não  foi  regularmente  determinada  a  qualidade  do  chá  de  que 
devem  prover-se  os  navios  de  guerra  destinados  a  viagens  no  norte ;  porém 
o  que  dissemos  mostra  que  merece  preferencia  o  chá  preto,  especialmente 

tro;  cálice  persistente  com  cinco  divisões;  corolla  com  cinco,  seis  ou  mais  petaltf; 
quasi  cem  estames  reunidos  no  centro  da  flor;  antheras  arredondadas  de  duas  oellubs; 
ovário  arredondado,  compellos  ásperos.  Fructo:  capsula  de  três  cellulas  arredondadas, 
contendo  cada  uma,  uma  ou  duas  sementes.  (Richard.) 
(1)  Payen,  Substancias  alimenlicias,  p.  272. 
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O  pekoe  ou  souchoog,  ou,  pelo  menos,  a  mistura  em  partes  iguaes  de  chá 
preto  e  verde. 

Ensaios.  — As  commíssOes  encarregadas  das  compras  de  viveres  devem 
lembrar-se  de  que  este  género  costuma  ser  falsificado.  Chevallier  admitte 
duas  falsificações  do  chá,  que  muitas  vezes  ap parecem  reunidas :  1.^  addi- 
çSo  de  folhas  estranhas  (camélias,  ameixieira  silvestre,  freixo,  sabugueiro, 
cardo  branco,  roseira  brava,  olmeiro,  etc.) ;  2.°,  côr  artificial  (saes  de  co- 
bre, pau  de  campeche,  plonibagina,  azul  de  Prússia,  chromato  de  chumbo, 
curcuma,  etc),  tendo  por  fim  disfarçar  o  pseudo-chá,  ou  dar  ao  chá  preto 
apparencias  de  chá  verde.  Ha  ainda  outra  fraude  que  consiste  em  vender 
chá  já  servido :  processos  chimicos  muito  fáceis  descobrem  estas  falsifica- 
ções (1). 

3.®  Preparação. — Segundo  Payen,  s3o  necessárias  20  grammas  de 
folhas  de  chá  para  1  litro  de  infusão,  que  conterá  6  grammas  de  matérias 
dissolvidas,  se  o  chá  for  verde,  ou  4^^55  se  for  soncbong. 

Na  ração  do  marinheiro  o  sabor  deve  ser  menos  consultado  que  a  hy- 
giene ;  portanto  para  1  litro  de  agua  bastarão  5  grammas  de  chá,  fervendo-o 
por  pouco  tempo  para  extrahir  todos  os  princípios  úteis  da  planta ;  por  este 
modo  se  obterá  uma  bebida  mais  adstringente,  mais  sapida  e  adaptada  ao 
paladar  do  marinheiro,  que  dá  mais  apreço  á  intensidade  do  que  á  delica- 
deza da  sensação  gustativa,  e  o  chá  escapará  á  degradante  denominação  de 
tisana  que  os  marinheiros  de  certo  lhe  dariam,  se  fosse  preparado  por  sim- 
ples infusão,  e  segundo  as  exigências  aristocráticas. 

4.^  Utilidade  hygienica. — O  chá  não  é  somente  uma  bebida  estimu- 
lante, que  nos  climas  polares  ajuda  o  marinheiro  a  reagir  contra  os  frios 
exteriores,  e  nos  paizes  quentes  a  resistir  á  impressão  debilitante  da  tem- 
peratura elevada ;  é  também  um  alimento  que  o  conserva  alegre,^e  lhe  sus- 
tenta as  forças.  Se  admittirmos  com  Stenhouse,  que  o  chá  contém  20  a  30 
por  100  de  matérias  azotadas,  acharemos,  dividindo  estes  algarismos  por 
6,5  (como  aconselha  Payen  no  seu  mappa  da  composição  eleméhtar  dos 
principaes  alimentos)  3,07  por  100  de  azote;  quantidade  enorme,  somente 
excedida  em  outras  substancias  alimentícias,  pelo  queijo  de  Gruyère,  que 
contém  5  por  100  de  azote  (Payen).  Esta  quantidade  de  azote  contido  no 
chá,  toma-o  superior  á  carne  de  vacca,  que  apenas  tem  3  por  100,  e  ás 
favas,  que  encerram  4,50  por  100  d'este  mesmo  elemento.  Juntem-se  a 
esta  quantidade  de  azote  os  princípios  alimentares  fornecidos  pelo  assucar 
e  aguardente  que  se  costuma  addicionar  á  infusão  de  chá,  e  far-se-ha  idéa 
do  seu  poder  nutritivo.  Esta  bebida,  com  muita  rasão  adoptada  nas  viagens 
em  paizes  frios,  seria  também  muito  proveitosa  aos  marinheiros  estaciona- 
dos sob  os  trópicos. 

ARTIGO  in— Café 

O  chocolate  e  o  chá  são  bebidas  accessorías  ou  eventuaes  na  alimenta- 
ção do  marinheiro;  o  café  porém  faz  parte  da  raç>ão  náutica  e  é  tão  apre- 
ciado a  bordo  que  não  será  fácil  o  substitui-lo.  Como  são  singulares  as  vi- 
cissitudes por  que  tem  passado  este  producto  I  Depois  de  ter  sido  prohibido 
por  jurisconsultos  e  médicos  e  anathematísado  por  outros  homens  notáveis, 

(()  Chevallier,  Op,  ctí.,  tom.  ii,  p.  4'*9. 
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pôde,  apesar  d'estas  provações,  ou  talvez  por  causa  d'ellas,  supplantaros 
preconceitos  e  occupar  na  alimentação  dos  povos  modernos  um  immiDeDte 
logar,  d'onde  de  certo  nao  será  desalojado.  O  café  com  leite  é  nas  cidades 
o  principal  alimento  do  almoço  dos  pobres  e  até  dos  ricos;  e  bastaria  este 
facto  para  provar  quanto  são  infundadas  certas  insinuações  desfavoráveis, 
e  que  o  uso  d'esta  bebida  não  é  um  dos  hábitos  facticios  creados  hoje  peia 
moda  e  esquecidos  amanhã,  que  se  prendem  aos  costumes  por  laços  pooco 
resistentes.  Nos  últimos  trinta  annos  o  consumo  d'este  producto  tem  aug- 
mentado  consideravelmente;  de  1833  a  1831  duplicou,  e  parece  não  ter 
ainda  chegado  aos  últimos  limites.  Não  tem  decorrido  muitos  annos  depob 

que  o  café  começou  a  ser  usado  na  ração  do  mari- 
nheiro. Nem  o  decreto  de  13  de  janeiro  de  1806, 
que  regulou  a  alimentação  do  homem  do  mar,  Dem 
as  instrucções  de  1  de  abril  de  1813,  relativas  ao 
mesmo  objecto,  fazem  menção  d'este  alimento.  Até 
1823  o  café  somente  era  fornecido  aos  navios  encar- 
regados de  commissões  especiaes.  Em  23  de  novem- 
bro de  1818,  o  ministro  da  marinha,  .baseando-se  no 
testemunho  de  Roussin,  que  indicava  o  café  como  um 
dos  mais  enérgicos  antiscorbuticos,  mandou  embar- 
car no  brigue  Favori  certa  quantidade  d'estas  se- 
mentes. O  regulamento  de  5  de  fevereiro  de  1823, 
que  organisou  as  tabeliãs  por  onde  ain^a  hoje,  com 
insignificantes  modificações,  se  regula  a  ração  náu- 
tica, incluiu  o  café  na  alimentação  habitual  do  mari- 
nheiro; o  almoço  da  equipagem  era  então  insufi- 
cientíssimo, e  constituído  por  bolacha  e  vinho  oa 
aguardente  (a) ;  foi  substituidopor  um  almoço  quente 
de  açorda  ou  café.  Este  melhoramento  que  se  bar- 
monisava  com  os  desejos  tantas  vezes  manifestados 
pelas  equipagens,  foi  agradavelmente  recebido  a 
bordo  dos  navios,  e  se  hoje  o  marinheiro  tivesse  de  renunciar  a  algum  dos 
alimentos  da  sua  ração  diária,  seria  de  certo  o  café  o  ultimo  de  que  se  lem- 
braria. Veremos  que  esta  bebida  aromática  é  perfeitamente  adequada  ás 
suas  necessidades. 

O  café  é  a  semente  de  um  arbusto  da  Arábia  (coffosa  arábica,  da  tami" 
lia  das  rubiaceas)  naturalisado  na  maior  parte  dos  paizes  quentes. 

1 .°  Qualidades. — Os  navios  francezes  costumam  ordinariamente  pro- 
ver-se  do  café  cultivado  nas  nossas  colónias.  Bourbon  e  Martinica^  porém 
nas  estações  navaes  aproveitam  o  café  colhido  nas  localidades  em  que  se 
acham,  Moka,  S.  Domingos,  Rio  de  Nuno  Gonçalves,  vulgo  Rio  Nunes. 

(a)  Recommendo  a  leitura  d'este  período  aos  detractores  da  portaria  do  ministeno 
da  marinha  de  21  de  abril  de  1852,  relativa  á  alimentação  das  equipagens. 

Íl)  Fig.  2S.— Café.  Ramo  florilero  e  fructifero. 
^.aracteres  botânicos,  Tige  de  quinze  a  vinte  pés  de  altura.  Folhas  persistentes  vw- 
des,  luzentes,  ovaes-alongadas.  Flores  brancas  de  suave  fragrância  reunidas  em  grawK 
nnniero  á  axilla  das  folhas;  cálice  adherente  com  cinco  divisões;  corolla  sub-infandi- 
biliforme;  estames  salientes  fora  da  corolla;  stylete  simples,  tendo  na' parte  supenor 
um  estigma  bifido.  Frticto:  baga  vermelha  similhante  á  cereja,  com  duas  cellulas  tendo 
em  cada  uma  uma  semente  coniça. 


Fig.  25  (1) 
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A  differença  no  aroma  torna  estas  diversas  qualidades  mais  ou  menos  es- 
timadas, não  obstante  não  Yariarem  muito  as  suas  propriedades  nutritivas. 

O  café  possue  uma  das  qualidades  essenciaes  aos  alimentos  náuticos  : 
conserva-se  bem  comtantoque  esteja  abrigado  da  humidade,  porém  caiando 
está  molhado  pela  agua  domar,  muda  decõr;  torna-se  esverdeado,  com  a 
influencia  do  bolor  ou  da  transformação  muito  fácil  da  sua  matéria  extrac- 
tiva amarella,  e  finalmente  destroem-se  alguns  dos  seus  príncipios,  espe- 
cialmente a  cafeina.  O  café  assim  alterado  perde  o  valor,  mas  não  é  insa- 
lubre. 

2.^  Composição. — A  constituição  chimica  d'estas  sementes  ^  muito 
complexa:  segundo  Payen,  téem  a  seguinte  composição: 

Cellulosa 34 

Agua  hygroscopica 12 

Substancias  gordas 10  a  13 

Glycosa,  dextrina,  acido  vegetal  indetermi- 
nado     15,5 

Legumina,  cafeina,  glutina 10 

Ghioroginato  de  potassa  e  de  cafeina 3,5  a  5 

Organismo  azotado 3 

Cafeina  livre 0,8 

Óleo  essencial  concreto  insolúvel 0,001 

Essência  aromática  solúvel,  dotada  de  aro- 
ma suave,  e  essência  aromática  acre . .  0,002 
Substancias  mineraes,  potassa,  magnesia, 
cal,  acido  phosphorico,  silicico  e  sul- 
phurico,  chloit) 6,697  (l) 

Relativamente  á  sua  composição,  pôde  dizer-se  que  o  café  não  differe 
muito  do  chá;  os  seus  elementos  mais  importantes  são  essências  aromáti- 
cas, um  acido  livre,  que  é,  segundo  uns,  acido  galhico,  segundo  outros» 
acido  kinico,  e  finalmente  segundo  outros  um  acido  especial,  o  acido  ca- 
feicoy  e  um  principio  alcalóide,  que  se  acha  no  café,  em  parte  no  estado 
livre,  e  em  parte  combinado  com  acido  chioroginico;  em  estado  de  sal  du- 
plo (chloroginato  duplo  de  potassa  e  cafeina).  Este  alcalóide  é  notável,  en- 
tre todos,  pela  grande  quantidade  de  azote  que  possue ;  contém  mais  azote 
que  todas  as  outras  substancias  orgânicas,  excepto  a  urea  (quasi  30  por  100 
do  seu  peso). 

Para  se  avaliarem  as  qualidades  nutritivas  do  café,  devem  também  ter-se 
em  conta  as  suas  substancias  gordas,  fixas,  solidas  ou  liquidas,  e  a  abun- 
dância dos  saes  de  ferro,  fáceis  de  reconhecer  no  residuo  da  incineração 
d'esta  semente. 

3.^  Preparação. — A  chimica,  a  que  todas  as  artes  humildes  ou  ele- 
vadas pagam  tributo,  não  desdenhou  alguns  factos  que  ainda  ha  pouco  per- 
tenciam ao  dominio  vulgar  da  cozinha,  e,  pelo  contrario,  esclareceu-os ; 
estabeleceu  também  a  theoria  de  certos  processos  habituaes  e  aperfeiçoou 
outros.  A  torrefacção  e  outras  preparações  do  café  não  poderiam  hoje,  sem 

(1)  Payen,  Substancias  alimerUicias,  Pana,  1856,  p.  203. 
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grave  risco  do  seu  aroma  e  gosto,  afastar-se  das  regras  scientificas  publi- 
cadas por  Payen  em  uma  serie  de  memorias  relativas  a  este  alimento. 

A  torrefacçSo  deve  ser  rápida,  e  a  temperatura  elevada  promptamenie 
a  250^  Sob  a  influencia  doesta  temperatura,  e  do  vapor  aquoso  qae  se 
evolve  durante  a  torrefação,  disse  este  chi  mico,  o  chloroginato  duplo  moda 
de  cõr,  tomando-se  vermelho  escuro;  augmenta  de  volume,  desaggrega  os 
tecidos  do  perisperma,  e  deixa  livre  uma  parte  da  cafeina ;  a  cellulosa  e  os 
seus  congéneres  caramelisam-se.até  certo  ponto,  e  dSoproductos  pyroge- 
nicos  ácidos  e  corantes;  os  óleos  gordos  derramam-se  na  massa  porosa,  re- 
tendo em  si  as  essências  levemente  modificadas;  e  finalmente  os  óleos  fixos 
e  voláteis  ficam  expostos,  em  largas  superfícies,  á  acção  da  agua.  Se  n^esle 
momento  se  suspende  a  torrefacção,  nota-seque  as  sementes  estão  cõr  de 
castanha  e  muito  friáveis;  a  ponto  de  ser  fácil  reduzi-las  a  pó;  emquanto 
arrefecem,  evolvem  diminuta  quantidade  de  vapor  condensavel  em  agm 
acidulada.  Quando  a  torrefacção  está  mais  adiantada,  e  o  café  ennegreee 
mais  ou  menos,  uma  parte  d'estas  sementes  cobre-se  de  um:  verniz  cór 
de  violeta,  producto  da  carbonisaçSo  do  acido  chloroginico;  os  carburetos 
pyrogenicos,  provenientes  das  matérias  azotadas  e  dos  óleos  gordos,  occo- 
pam  o  logar  das  essências  aromáticas  volatilisadas,  e  finalmente  durante 
o  arrefecimento,  algumas  gotas  d'estas  essências  e  da  matéria  empyreuouh 
tica  condensam-se  sobre  as  capsulas. 

Os  cozinheiros  dos  navios  (como  os  de  terra)  não  dão  a  devida  impor- 
tância á  excessiva  torrefacção  do  café,  nem  descansam  emquanto  não  trans- 
formam estas  sementes,  dotadas  de  agradável  aroma,  em  carvão  poroso 
embebido  de  essências  acres  e  empyreumaticas. 

Payen  demonstrou  praticamente  a  influencia  do  grau  de  torrefacção  na 
suavidade  dos  princípios  aromáticos  do  café  e  nas  suas  propriedades  nutn- 
tivas.  Segundo  elle,  o  café  torrado  até  adquirir  uma  côr  avermelhada,  per- 
deu 15  por  100  do  seu  peso,  e  augmentoulS  por  100  en^  volume;  o  que, 
durante  a  torrefacçãa  se  torna  cõr  de  castanha  escura,  perdeu  20  por  100 
no  peso,  e  augmentou  em  volume  de  100  a  153;  o  que  está  completamente 
negro  perdeu  25  por  100  em  peso,  e  o  café,  que  contém  normalmente  1,77 
por  100  de  azote,  fica  reduzido  a  0,68.  Â  quantidade  de  extracto  que  aban- 
dona ao  liquido  em  que  se  infunde,  está  igualmente  na  rasão  inversa  do 
grau  da  sua  torrefacção.  Assim : 

100  graminas  de  café  avermelhado  dão . . .  25     de  extracto 
»         »          »      cõr  de  castanha  dão.  19  » 

»  9  9      escuro  dão 16,15       » 

Estes  algarismos  mostram  a  necessidade  de  não  tonfiar  a  torrefacção 
do  café  á  profana  incúria  dos  indivíduos  encarregados  de  preparar,  não  só 
para  uso  da  equipagem  como  também  para  as  mesas  dos  officiaes,  uma 
bebida  que  em  mãos  inhabeis  perde  todo  o  seu  aroma  e  uma  parte  da  soa 
utilidade. 

A  infusão  do  café  carece  de  tanto  cuidado  como  a  sua  torrefacçio.  Os 
rancheiros  que  téem  a  peito  o  bem  estar  de  seus  camaradas,  não  consen- 
tem que  os  despenseiros  confeccionem  esta  bebida  delicada;  elles  mesmos, 
depois  do  jantar,  preparam  o  café  em  um  apparelho  adequado,  recordan- 
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do-se  dos  conselhos  práticos  de  Delille  e  das  recommendações  gastronó- 
micas de  Brillat-Savarin. 

A  primeira  infusão  rapidamente  feita,  disse  Payen,  conserva  nos  pri- 
meiros minutos  o  aroma  que  tanto  concorre  para  tomar  o  seu  sabor  agra- 
dável, 6  que  é  devido,  em  grande  parte,  ao  óleo  essencial  mais  solúvel;  a 
seguuda  pôde  ter  a  mesma  cõr  da  primeira,  mas  differe  no  aroma  e  gosto 
.em  consequência  do  óleo  essencial  menos  solúvel  e  volátil,  que  lhe  dá  um 
gosto  ao  resíduo,  conhecido  vulgarmente  pelo  nome  de  pé  de  café.  Por- 
tanto, quem  preferir  o  aroma  do  café  aos  princípios  nutritivos,  deve  limi- 
tar-se  a  uma  só  infusão;  mas  se,  pelo  contrario,  quizer  extrahir-lhe  todos 
os  princípios  uteiâ,  fará  passar  muitas  vezes  através  da  mesma  camada  de 
pó,  a  agua  que  serviu  á  primeira  infusão.  O  habito  económico  de  ferver  o 
pé  do  café,  a  fim  de  empregar  este  decocto  em  outra  infusão,  vae  de  en- 
contro ás  regras  da  gastronomia;  porém  como  n'este  caso  o  café  ganha  em 
substancias  nutritivas  o  que  perde  em  aroma,  deve  assim  ser  preparado 
quando  constituir  a  base  da  alimentação  em  vez  de  lhe  servir  de  accessorio 
supérfluo.  Nada  diremos  do  pouco  cuidado  com  que  os  cozinheiros  dos  na- 
vios, indignoarepresentantesdaarteillustradaporCareme  eVatel,  tratam 
a  preciosa  fava  de  Yémen :  torrada  a  ponto  de  se  tornar  acre  e  carbonisada, 
incompletamente  moída,  cozida  como  um  vil  legume,  produz  um  liquido 
negro  com  gosto  de  empyreuma  e  de  pó  do  café,  uma  bebida  emfim,  de 
que  Brillat-Savarin  disse  n'um  momento  de  indignação  gastronómica  cque 
parecia  boa  somente  para  arranhar  a  garganta  de  um  cossaco» .  A  garganta 
do  marinheiro  não  é  muito  exigente :  desejaríamos  comtudo  que  se  pres- 
tasse mais  cuidado  á  preparado  doeste  alimento,  que  fosse  conveniente- 
mente torrado  e  reduzido  a  pó>  e  que  se  aproveitasse  o  cozimento  dos  re- 
síduos da  primeira  infusão. 

As  tentativas  feitas  ovtr'ora  com  o  intento  de  fabricar  café  indígena 
crearam  o  habito  de  associar  ao  café  o  pó  da  raiz  de  chicorea  torrada;  o 
bom  gosto  pôde  olhar  com  horror  similhante  profanação,  mas  a  humani- 
dade applaude  esta  pratica,  que  díminue,  em  proveito  das  classes  pobres 
e  sem  prejuízo  da  hygiene,  o  preço  de  um  género  relativamente  caro.  To- 
davia não  aconselhámos  que  se  utilíse  na  alimentação  do  marinheiro,  por- 
que a  chicorea  torrada  não  tem  as' qualidades  nutritivas  que  se  encontram 
em  igual  peso  de  café.  N'uma  infusão  de  chicorea,  igual  em  cõr  e  densi- 
dade a  outra  de  café  torrado  até  adquirir  a  cõr  de  castanha,  achou  Payen 
23,34  de  substancias  dissolvidas  em  um  litro  de  agua,  sendo  0,382  de  azote 
proveniente  de  2,36  de  matéria  azotada,  ao  passo  que  uma  infusão  de  café 
em  idênticas  condições  revelou  á  analyse  49  grammas  de  matérias  extrac- 
tivas, sendo  0,726  de  azote  proveniente  de  4,53  de  matéria  azotada  (i). 

4.®  Importância  hygienica. — Pouco  diremos  relativamente  ás  vanta- 
gens bygienicas  do  café,  porque  a  experiência  já  triumphou  de  prevenções 
systematicas ;  uma  parte  dos  habitantes  do  globo  presta  hoje  homenagem  a 
este  alimento  calumniado,  e  envenena-se  lentamente,  como  dizia  Fontenelle. 

As  vantagens  bygienicas  d'esta  bebida  aromática  são  incontestáveis  nos 
paizes  quentes.  Interroguem-se  os  crioulos,  juizes  competentes  das  neces- 


pa« 


(1)  Pftyen,  Noticia  dai  tr<Mhai  da  academia  das  sdêndat,  i846,  tom.  xxiii, 
.  730. 
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sídades  da  vida  sob  o  clima  dos  trópicos ;  os  marinheiros,  os  quaes  por 
gosto  ou  por  instincto  bebem  sofregamente  o  café ;  os  médicos  da  mariniia, 
que  julgam  scientifica  e  praticamente  das  conveniências  hygienicas  doesta 
bebida,  e  todos  serão  unanimes  em  reconhecer  a  sua  utilidade.  Âs  condi- 
ções climatéricas  que  de  ordinário  actuam  nos  nossos  marinheiros,  indicam 
imperiosamente  o  uso  do  café.  Em  Bourbon  como  nas  AntiHias,  no  Senegal 
como  na  índia,  os  europeus  acham  no  café  um  meio  de  reac^o  contra  os 
effeitos  deprimentes  da  temperatura  ou  da  intoxicação  miasmatica.  Os  ha- 
bitantes do  litoral  do  mar  Vermelho,  de  manhã,  antes  de  saírem  de  casa, 
tomam  muitas  chávenas  de  café  (l).  Gelle  também  o  reputa  eminentemente 
útil  nos  climas  quentes  e  húmidos  (2).  Nas  nossas  Antilhas,  é  o  prideiro 
alimento  que  de  manhã  tomam  os  crioulos,  porque  muito  confiam  nassoas 
propriedades  restauradoras,  etc.  Em  resumo,  a  utilidade  do  café  é  ainda 
mais  depressa  reconhecida  pela  bromatologia  náutica  do  que  pela  hygi^ 
geral. 

Esta  utilidade  deve  ser  considerada  em  relação  aos  effeitos  estimulantes 
'  do  café,  e  aos  seus  effeitos  nutritivos. 

A  denominação  de  bebida  intelleçtual  que  lhe  deram  indica  a  sua  ac- 
ção sobre  o  cérebro  (3).  Sob  a  sua  influencia,  os  sentidos  tomam-se  mais 
sagazes,  a  imaginação  mais  viva  e  o  trabalho  mais  fácil,  as  combinações  do 
espirito  mais  rápidas  e  claras;  a  memoria  tem  insólita  actividade,  easidéas 
correm  com  desusada  fluidez ;  o  espirito  desprende-se  de  preoccupaç9es 
penosas,  torna-se  mais  Uvre  e  alegre,  e  ao  mesmo  tempo  um  sentimento 
de  bem-estar  percorre  toda  a  economia ;  passadas  algumas  horas  desapp^ 
recém  estes  phenomenos,  e  apenas  resta  a  renovação  das  forças  para  re- 
velar o  impulso  recebido  pelo  systema  nervoso.  Taes  são  os  resultados  do 
café,  abstrahindo  comtudo  dos  effeitos  especiaes  provenientes  da  sua  ac^o 
sobre  o  systema  circulatório  e  secretor  e  nas  funcções  digestivas  e  gera- 
doras. Note-se  comtudo,  que  o  abuso  d'esta  bebida  não  é  desprovido  de  in- 
convenientes ;  Muray  reuniu-os  no  seguinte  quadro  um  pouco  carregado 
de  sombras:  tLlnsigniora  mala  excessu  emergunt:  cephalcUgia,  verUgo, 
tremor  ar  íuumj  pusíllanimitas,  exanthemata  faciei...  Hysiericum  et  kf- 
pocondrtacum  malum  gignit  et  auget  (4)». 

Não  atemorisemos  os  indivíduos  que  gostam  de  café ;  estes  effeitos  são 
excepcionaes ;  a  hygiene  que  tantas  vezes  tem  oppprtunidade  de  recomm^ 
dar  a  moderação  no  uso  dos  alcoólicos,  só  raríssimas  vezes  tem  que  conhe- 
cer do  abuso  do  café :  o  homem  é  mais  inclinado  ás  bebidas  que  o  emlHii; 
tecem  do  que  ás  bebidas  que  alongam  a  vida  cerebral,  e  o  café  nunca  terá 
precisão  de  apóstolos  de  temperança  (5).  Desnecessário  é  dizer  que  deve 
á  sua  acção  estimulante  a  propriedade  de  combater  o  torpor  intelleçtual  e 
physico,  e  a  de  excitar  as  forças  dos  europeus  que  algumas  vezes  passam 

(i)  Auber-Roche, Acdimação nospaizes gentes. (Annaes de hvff iene, Í848, pig- ^f 
(i)  Eug.  Gelle,  Hygiene  pratica  dos  paizes  quentes.  Paris,  1848,  pag.  2Ú. 

(3)  Cabanis,  Rdações  do  physico  e  do  moral  do  homem.  Paris,  i84(,  pac.  387. 

(4)  A.  Murray,  Apparatus  medicaminum.  Goettinese,  1793,  vol.  i,  pag.  o66. 

(5)  O  café,  disse  Cabanis,  é  capaz  de  produzir  eneitos  notáveis  e  constantes;  póv 
por  isso  ser  habitualmente  nocivo  a  algumas  pessoas,  ou  tomar-se  prejudicial  em  cer- 
tos estados  mórbidos;  mas  também  é  notório  que  todos  os  dias  se  arrostam  impon^ 
mente  os  seus  effeitos.  Cabanis,  Op.  cU,,  pag.  386. 
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rapidamente  dos  nossos  climas  para  as  regiões  tropicaes,  e  que  pôde  final- 
mente dar  aos  marinheiros  a  alegria  de  que  tanto  carecem. 

As  propriedades  nutritivas  do  café  téem  talvez  ^ido  exageradas  n'estes 
últimos  tempos.  Em  1850,  Gasparin  assegurou  que  os  mineiros  de  Ghar- 
lecroy,  reduzidos  a  usarem  de  alimentos  que  apenas  continham  14  gram- 
mas  de  azote,  deviam  a  conservação  da  saúde  e  das  forças  ao  uso  habitual 
do  café.  Esta  opinião,  apresentada  perante  o  instituto,  foi  combatida  por 
Magendie,  que  invocou  o  testemunho  de  Gharpentier,  medico  de  Valencien- 
nes,  para  assegurar  que  a  saúde  dos  mineiros  belgas  não  era  jQorescente ; 
n'esta  occasião  Abbadie  disse  ter  visto  os  wahabis,  musuhnanos  perten- 
centes a  uma  seita  que  se  abstém  de  café,  tão  sóbrios  e  vigorosos  como  os 
outros,  e  ter  verificado  que  os  musulmanos  da  Abyssinia,  apesar  de  usarem 
frequentemente  d'esta  bebida,  não  supportavam  tão  bem  o  jejum  como  os 
christãos  (i).  No  meio  d'esta  divergência  de  opiniões  ninguém  se  atreve  a 
negar  que  o  café  é  rico  em  azote;  este  facto  parece  favorável  aos  que  o  sup- 
põem  dotado  de  propriedades  nutritivas.  É  também  muito  de  crer  que  a 
sua  acção  restauradora  das  perdas  da  economia  não  dependa  somente  dos 
materíaes  que  lhe  transmitte,  mas  também  do  estimulo  que  exerce  no  estô- 
mago, que  fica  por  este  modo  preparado  para  melhor  elaborar  e  utilísar 
os  outros  alimentos. 

Dissemos  ha  pouco  que  ordinariamente  os  marinheiros  tomavam  café 
ao  almoço;  em  certas  viagens,  e  sobretudo  no  norte,  pôde  ser  substituido 
por  açorda  feita  com  bolacha  e manteiga;  porém,  os  marinheiros  não  gos- 
tam d'esta  comida  que  veríamos  sem  pezar  eliminada  da  sua  ração-  Com- 
paremos o  poder- nutritivo  d'estes  dois  alimentos.  A  açorda  feita  com  183 
grammas  de  bolacha,  15  granunas  de  manteiga,  e  0,15  de  pimenta»  tem 
os  seguintes  elementos : 

Azote        Garbone  Matérias  gordas 

Bolacha    (183«',00). ..        4,50  59,00         2,40 

Manteiga   (15«',00)...        0,096        10,05        12,90 
Pimenta    (  ) . . . 


Somma...   4,596        69,05        15,30 


O  almoço  de  café  contém  os  elementos  seguintes: 

Azote  Garbone  Matérias  gordas 

Bolacha      (183í^00)...        4,50  59,00         2,40 
Gafe             (20«^00)...         1,32  4,50  0,30 

Assucar       (25«',00).. .  »  10,10  » 

Aguardente    (0»',06)...  »  15,00  » 


Somma...   5,82        88,60  2,70 

Se  compararmos  estes  algarismos,  veremos  que  o  almoço  de  açorda, 
aliás  muito  inferior  ao  de  café  emquanto  ás  quantidades  de  azote  e  carbone, 
contém  quasi  sete  vezes  mais  matérias  gordas;'  é  portanto  um  aUmento 

(!)  Noticia  das  sessões  da  academia  das  sciendas,  tom.  xxx,  18£M),  p.  749: 
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iaais  respiratório  que  plástico ;  eis  o  motivo  por  que;  em  1848,  a  commis- 
s9o  a  que  pertenciam  Payen  e  Dumas  propoz  que^  nas  viageos  do  norte,  o 
almoço  de  café  fosse  substituído  pelo  de  açorda.  Temos  a  maior  defereocia 
pelas  deducçoes  physiologicas,  e  com  a  melhor  vontade  nos  inclinámos  pe- 
rante as  determinações  da  cbimica,  principalmente  quando  prescríptas  por 
similhantes  auctoridades ;  mas,  como  já  dissemos,  coUocámos  acima  does- 
tes cálculos  atómicos,  embora  muito  engenhosos,  o  appetite  e  gosto  dos 
marinheiros,  os  quaes  preferem  o  café. 

BEBIDAS  ACIDULAS 

Um  bom  systema  de  alimentação  nlopóde  prescindir  dos  ácidos  vege- 
taes ;  em  terra,  aproveitam-se  quando  estSo  intimamente  unidos  aos  ou- 
tros elementos  dos  fructos ;  a  bordo,  as  exigências  excepcionaes  da  na- 
vegação, dependentes  das  condições  em  que  está  collocado  o  homem  do 
mar,  obrigam-no  a  conservar  o  sumo  de  fructos  ou  os  ácidos  separados  dos 
princípios  a  que  estiveram  unidos. 

ARTIGO  I— Vinagre 

O  marinheiro  embarcado  substituo  com  o  vinagre  todos  os  outros  ad- 
dos  (tartrico,  malico,  cítrico,  etc),  que  abundam  nos  fructos  de  que  em 
terra  faz  largo  consumo.  É  o  dissolvente  de  um  dos  seus  condimentos  fa- 
voritos, a  mostarda;  o  correctivo  da  agua  algumas  vezes  insalubre  da  jam: 
o  agente  purificador,  senão  o  mais  eílicaz  pelo  menos  o  mais  usado  a  bordo, 
do  mephitismo  do  interior  do  navio;  o  tempero  de  certos  alimentos;  o  re- 
médio permanente  a  que  recorre  para  prevenir  ou  combater  a  gengifite 
escorbutica;  finalmente  é  o  temperante  que  o  ajuda  a  supportar  o  calor  ex- 
cessivo. Consideraremos  a  sua  utilidade  sob  estes  differentes  aspectos,  mas 
estabeleceremos  primeiro  os  caracteres  indicativos  do  vinagre  de  boaqoa- 
lidade. 

A  composição  do  vinagre  de  vinho  é  assas  complexa.  Contém  agoa, 
acido  acético,  algum  álcool,  bí-tartrato  de  potassa,  tartrato  de  cal,  sulpbato 
de  potassa  e  chlorureto  de  potássio  em  pequena  quantidade,  matérias  ex- 
tractivas e  princípios  corantes.  O  bom  vinagre  de  Orleans  deixa  2  por  100 
de  extracto.  O  de  vinho  deve  ser  claro  e  limpido,  ter  cheiro  acido  e  al- 
coólico e  sabor  francamente  acido  e  agradável;  o  de  cerveja  tem  gosto 
pouco  acido  e  pouco  amargo,  análogo  aò  extracto  do  liquido  que  servia  a 
prepara-lo;  e  o  de  cidra  ou  de  fructos  doces  conhece-se  pelo  cheiro  ana- 
fas cozidas  que  exhala  o  resíduo  da  evaporação ;  e  por  isso  facilmente  se  dis- 
tinguem, e  tanto  mais  que  os  dois  últimos  contéem  poucos  tartratos.  A  aci- 
dez do  vinagre  é ,  sempre  proporcional  ao  grau  alcoólico  do  vinho  que 
serviu  á  sua  formação;  avalia-se  com  o  acetimetro,  ou  pela  quantidade  de 
carbonato  de  soda  seoco  que  um  certo  peso  de  vinagre  pôde  transformar 
em  acetato. 

A  sciencía  possue  differentes  processos  para  reconhecer  a  acidificaçio 
artificial  do  vinagre  produzida  pelo  acido  sulphurico.  Os  provadores  reco- 
nhecem-na  pela  sensação  que  produz  na  língua ;  mas  este  meio  não  f6de 
dar  completa  certeza.  Os  processos  que  nos  parecem  roais  exequíveis  a 


BEBIDAS  ACIDULAS — VINAGRE  '407 

bordo  para  verificar  esta  fraude  sSo  os  seguintes:  1.®  Deixando  cair  sobre 
um  pedaço  de  papel  de  tornesol  uma  gotta  de  vinagre  puro  e  outra  de  vi- 
nagre suspeito,  apparecemimmediatamente  duas  nódoas :  a  primeira,  sendo 
exposta  á  evaporação  livre  ou  ao  calor  na  estufa,  tem  tendência  para  perder 
a  sua  cõr  vermelha,  a  segunda  conserva -se  Inalterável.  2.^  Traçando  n'uma 
tira  de  papel  branco  duas  Unhas,  uma  com  vinagre  de  vinho  não  alterado  e 
outra  com  vinagre  falsificado  com  acido  3ulphurico,  somente  a  ultima  pro- 
duz  um  traço  carbonisado. 

Para  se  conhecer  se  o  vinagre  tem  acido  chlorhydrico,  distilla-se  e  re- 
colhem-se  os  vapores  n'uma  proveta  que  contenha  nitrato  de  prata  dissol- 
vido n'agua. 

O  acido  nitrico  revela-se  saturando  o  vinagre  com  carbonato  de  potassa ; 
a  evaporação  tomará  patentes  os  caracteres  distinclivos  do  nitrato. 

Às  falsificações  effectuadas  comos  ácidos  oxalico  e  tartriço  são  tão  raras 
que  julgámos  inútil  descrever  os  meios  de  as  reconhecer. 

A  addição  de  substancias  acres,  como  a  pimenta,  pimentão,  etc,  des* 
tinadas  a  tornar  mais  forte  o  vinagre,  reconhece-se  pelo  sabor  picante  e 
cáustico  do  extracto  obtido  por  meio  da  evaporação.  Os  saes  com  que  ra- 
ríssimas vezes  o  falsificam  para  lhe  augmentar  a  densidade  (sal  commum, 
acetato  de  cal,  etc),  serão  indicados  pelos  seus  reactivos  ordinários  (i). 

O  vinagre,  como  correctivo  da  agua  da  jarra,  perdeu  a  maior  parte  da 
sua  importância  desde  que  os  apparelhos  distilladores  forneceram  ás  equi- 
pagens agua  pura  e  salubre;  porém  ainda  assim  entendemos  que  deve  ser 
empregado  com  este  intuito,  porque  dá  á  agua  propriedades  temperantes 
e  gosto  agradável.  Este  uso  data  de  epochas  muito  remotas;  e  em  1789  já 
era  regulamentar.  Em  1781,  Courcelles,  primeiro  medico  da  marinha,  pro* 
poz  que  juntamente  com  o  vinagre  se  deitasse  na  jarra  algum  liquido  es- 
pirituoso, que  poderia  ser,  em  França,  a  aguardente  de  vinho,  e  nas  coló- 
nias, o  tafia.  Este  preceito,  consignado  nos  últimos  regulamentos  relativos 
á  alimentação  do  homem  do  mar,  é  executado  nos  navios  estacionados  nas 
colónias  francezas  da  America,  ou  em  viagem  nos  mares  das  regiões  inter* 
tropicaes.  O  regulamento  de  29  de  setembro  de  1799  mandava  deitar  nas 
jarras  certa  quantidade  de  sumo  de  limão,  aguardente  e  assucar.  O  decreto 
de  13  de  janeiro  de  1806,  e  as  instrucções  de  1  de  abril  de  1813,  ordena- 
vam também  que  se  acidulasse  a  agua,  e  fixaram  em  6''S50  a  quantidade 
de  vinagre  de  que  os  navios  deveriam  prover-se,  por  cada  mez  e  para  cem 
praças;  sendo  uma  parte  para  aspersões,  outra  para  juntar  á  mostarda,  e 
outra  finalmente  para  acidular  a  agua  potável.  Em  23  de  novembro  de 
1818,  o  conde  Mole  mandou  reunir  em  Brest  uma  commíssão  encarregada 
de  estatuir  a  natureza  e  quantidade  dos  viveres  extraordinários  e  a  sua 
distribuição  segundo  as  latitudes.  Esta  commíssão  reconheceu  a  utilidade 
de  se  acidular  a  agua,  e,  n'este  sentido,  appareceram  algumas  disposi- 
ções no  regulamento  de  5  de  fevereiro  de  1823.  O  regulamento  de  14 
de  outubro  de  1848,  e  a  portaria  de  24  de  janeiro  de  1853  conservaram 
este  importante  preceito  hygienico.  Actualmente  recebem  os  navios  para 
cada  dia  e  para  cada  praça  de  suas  equipagens  0'^025  de  aguardente 

(i)  Chevallier  e  Journeíl,  O  vinagre,  as  suas  falsificações  e  meios  de  as  conhecer. 
(Annaes  de  hygiene,  1843,  tom.  ixix.| 
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de  vinho  ou  de  caiina  ou  rhum,  40  grammas  de  assucar  brato,  e  0^S02  de 
vinagre;  os  2  centilitros  de  vinagre  s3o  substituidos  por  meio  limão oupor 
metade  de  uma  laranja  azeda,  quando  se  podem  obter  estes  fructos.  Os 
médicos  da  marinha  unanimemente  reconhecem  as  vantagens  da  acidula- 
ção  e  ainda  mais  da  alcoolisação  de  agua,  as  quaes  tornam  este  liquido  más 
fresco  e  sapido  e  mais  apto  para  estancar  a  sede  e  moderar  a  exbalaçãodo 
suor,  que  é,  so6o  clima  dos  trópicos,  a  consequência  do  abuso  das  bebidas 
aquosas.  É  necessário  que  as  siâ)Stancias  embarcadas  para  acidular  a  agua 
não  sejam  desviadas  do  seu  destino  hygienico,  eque  os  commandantesnio 
busquem  nas  economias  d'estes  géneros  as  gratificações  que  algumas  vezes 
distribuem.  Associámo-nos  de  bom  grado  a  Leroy  de  Méricourt  (i),  para 
pedir  que  a  agua  destinada  aos  fogueiros  seja  previamente  acidulada  so- 
mente com  vinagre,  ou  com  vinagre  e  aguardente.  Felizmente  já  se  reco- 
nheceu a  necessidade  de  augmentar  a  ração  alimentícia  dos  homens  vota- 
dos, entre  os  trópicos,  a  fadigas  excessivas;  porque  não  se  completará  esta 
medida  preventiva,  evitando-lhes  os  perigos  a  que  se  expõem  quando  be- 
bem agua  fria  e  crua,  tendo  o  corpo  coberto  de  suor? 

Os  ácidos  são  tão  necessários  á  vida  nos  paizes  quentes  que  a  natureza 
os  lançou  com  mão  larga  dentro  dos  fructos  das  regiões  tropicaes;  a  ali- 
mentação dos  indígenas  d^aquelles  paizes  é  muito  mais  acida  que  a  dos  lut- 
bitantes  da  Europa, 

Porque  modo  contrabalançam  os  ácidos  vegetaes  os  inconvenientes  da 
temperatura  elevada?  Será  porque  actqamcomo  sedativos,  absorvido  o 
oxygenio,  depois  da  sua  passagem  na  torrente  circulatoria,  quando  vae 
queimar-se  e  transformar*se  em  agua  e  acido  carbónico?  Esta  explica^) 
pôde  ser  verdadeira,  não  obstante  ser  engenhosa;  o  facto  da  utilidade  das 
bebidas  acidas  nos  paizes  quentes  está  perfeitamente  demonstrado.  Celle, 
estabelecendo  uma  distincção  systematica  entre  a  hygiene  dos  paizes  quen- 
tes e  húmidos  e  a  dos  climas  quentes  e  seccos,  admitte  que  a  agua  acidu- 
lada com  sumo  de  limão  ou  vinagre  seja,  nos  primeiros,  muito  perigosa  e 
possa  augmentar  a  sede  e  diminuir  o  appetitç,  emquantoque  a  julga  útil 
nos  segundos  (2).  Ninguém  contesta  que  o  abuso  dos  ácidos  tenha  muitos 
inconvenientes,  mas  também  ninguém  pode  duvidar  de  que  nos  paizes 
intertropicaes  sejam  úteis  a  quem  d'elles  usa  moderadamente. 

•  ARTIGO  II— Limonadas 

As  limonadas  são  salutares  quando  se  tomam  em  pequena  quantidade; 
mas  logoque  se  ultrapassam  os  limites  fixados  pela  moderação,  debilitam, 
provocando  abundantes  suores.  A  agua  e  as  bebidas  acidulas  atravessam  o 
corpo  rapidamente  para  saírem  através  dos  povos  cutâneos,  arrastando 
eomsigo  as  matérias  orgânicas  que  constituem  o  suor,  causando  perdas  in* 
cessantes  que  enfraquecem  a  economia  animal,  e  dando  origem  a  uma  eru- 
pção papulosa,  que  não  é  um  dos  menores  sofl^rimentos  dos  europeus  recem- 
chegados.  Nos  paizes  abundantes  de  limões  custa  a  resistir  á  tentaçio  de 
os  aproveitar  a  miúdo;  pôde  prevenir-se  uma  parte  dos  inconvenientes 

(1)  Leroy  de  Méricourt,  These  citada, 

(2)  Celle,  Hygiene  dos  paizes  quentes,  p.  216. 
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doeste  abuso  deitando  nas  limonadas  diminuta  quantidade  de  vinho,  ou  al- 
gumas gottas  de  rbum  ou  de  aguardente..  Nos  paizes  quentes,  as  bebidas 
alcoólicas  diluídas  convém  mais  que  as  acidulas  (i),  e  muito  mais  que  as 
aquosas ;  em  vez  de  provocarem  o  suor,  moderam-no ;  em  vez  de  fatigarem 
o  estômago  excitam-o,  e  restauram  as  forças  em  vez  de  debilitarem.  Mas 
estas  bebidas,  embora  tenham  pouco  álcool,  exigem,  ainda  mais  que  os 
sorvetes  e  as  limonadas,  que  d'ellas  se  não  abuse.  A  observação  tem  mil 
vezes  demonstrado  nos  paizes  quentes,  que  a  pertinaz  resistência 'ao  ap- 
petite  de  beber  grande  quantidade  de  liquido  no  intervallo  das  comidas,  é 
compensada  pela  notável  diminuição  da  sede,  que,  pouco  depois,  se  toma 
muito  supportavel.  Os  nossos  coUegas  estacionados  na  costa  occidental  de 
Âflrica,  em  condições  desfavoráveis,  attribuiam  com  muita  plausibilidade 
ao  cumprimento  d'esse  preceito  hygienico  a  conservação  da  sua  saúde.  Já 
n'outro  logar  insistimos  n'este  ponto.  A  aspiração  dos  liquidos  por  uma  pa- 
lha ou  tubo  é  um  meio  termo  que  não  satisfaz  a  necessidade,  e  irrita  o  de- 
sejo. 

ARTIGO  III— Sumo  de  limâo 

O  sumo.de  limão  (lime-juice  dos  inglezes)  destinado  a  dar  gosto  á  co- 
mida, ou  para  acidular  a  agua,  é  um  dos  melhores  remédios  contra  o  es-, 
corbuto,  principalmente  nas  viagens  aos  poios  (a).  Bellot  tirou  muito  pro- 
veito do  limejuice,  prescrevendo  aos  convalescentes  2  onças  por  dia,  e 
aos  doentes  4  a  8  onças;  todavia  reconheceu  que  fatigava  e  enfraquecia  o 
estômago  (2).  Porque  motivo  não  imitámos  os  inglezes,  usando  d'este  con- 
dimento acidulo,  que  nas  nossas  possessões  do  ultramar,  onde  os  limões 
abundam,  custaria  pouco,  e  seria  um  recurso  inapreciável  em  viagens  lon- 
gínquas (3)? 

(!)  Veja-se  o  livro  4.°,  capitulo  3.%  p.  312. 

(a)   MANBIRA  DE  PRKPÂBÀR  O  EXTRACTO  BE  LIMÃO 

I 

Depois  de  ter  espremido  uma  ò^rta  quantidade  de  laranjas  ou  limões,  deixa-se 
assentar  o  sumo,  decanta-se  ou  filtra-se,  e  deita-se  assim  purificado  n'um  vaso  de  loiça. 

Duas  dúzias  de  boas  laranjas,  pesando  cinco  libras  e  quatro  onças,  dão  uma  libra 
e  nove  onças  e  meia  de  sumo,  o  qual  se  evapora  depois  em  banho-maria  até  o  reduzir 
a  um  quinto  de  seu  peso,  de  modo  que  restem  cinco  onças  de  extracto.  E  como  o  vo- 
lume d  estas  cinco  onças  é  quasi  igual  ao  de  três  onças  de  agua,  póde-se  guardar,  du- 
rante muitos  annos,  n'uma  garrafa  ordinária,  a  parte  acida  de  doze  dúzias  de  limões 
ou  laranjas,  com  a  qual  se  poderá  fazer  Umonada  ou  ponche  quasi  idênticos  aos  que 
se  preparam  com  os  mesmos  fructos  em  quanto  frescos. 

O  aroma  do  oleo  essencial  da  casca  torna  estas  bebidas  mui  lo  agradáveis,  e  talvez 
lhes  communique  alguma  virtude  salutar;  por  isso  é  conveniente  misturar  ao  extracto 
algumas  gottas  de  oleo  essencial  de  limAo  ou  algumas  aparas  da  casca,  ou  infundi-las 
em  algum  liquido  espirituoso,  ou  deita-las  em  aguardente  para  depois  a  distillar. 

Duhamel,  Hygiene  naval, 
.  (2)  Bellot,  Diário  de  uma  viagem  ao  polo  executada  em  busca  de  nr  John  Franklin, 
(1851-1852),  Paris,  185i,  p.  331 

(3)  Depois  de  escriptas  estas  palavras,  Gallerand,  cirur^So  da  primeira  classe  da 
marinha,  insistiu  em  demonstrar  as  propriedades  antiscorbuticas  do  hme-juice.  Nfio  he- 
sitou em  attríbuir  ao  uso  d'este  sumo  acido  a  immunidade  de  que  gosaram  os  navios 
inglezes,  emquanto  os  nossos  tinham  muitos  doente  de  escorbuto.  Cruzeiro  do  Mar 
Branco,  1855:  «Ha  mais  de  cinooenta  annos,  disse  este  medico,  aue  os  navios  ingle- 
zes são  regulamentarmente  providos  de  sumo  de  limão  em  quantiaade  suflSciente  para 
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ARTIGO  lY — Bebidas  acbdulas  gazosas 

N'6stes  últimos  annos  tem  tido  grande  incremento  o  consomo  das  be- 
bidas acidulas  gazosas;  as  limonadas  que  o  acido  carbónico  torna  espumo- 
sas, a  agua  gazosa  impropriamente  chamada  de  Sellz,  os  pós  effervescen- 
tes  e  a  soda  powder  dissolvidos  n'agua,  são  procurados  com  avidez  pelos 
indivíduos  expostos  ao  ínsupportavel  calor  dos  trópicos.  O  uso  muito  coti- 
tinuado  dos  pós  effervescentes  é  nocivo,  por  deixarem  no  estômago  certa 
quantidade  de  saes  alcalinos,  dotados  de  propriedades  purgativas  e  debili- 
tantes. Este  inconveniente  previne-se  preparando  as  bebidas  gazosas  nos 
apparell^^os  de  Briet  ou  de  Févre,  a  fim  de  separar  as  substancias  eíTenres- 
centes  da  agua  que  deve  carregar-se  de  acido  carbónico.  As  propriedades 
estimulantes  e  aperitivas  do  mesmo  gaz  são  principalmente  úteis  nos  paizes 
quentes,  em  que  a  appetencia  das  bebidas  destroe  a  dos  alimentos.  Um 
apparelho  gazogene  poderia  a  bordo  prestar  importantes  serviços  ao  facul- 
tativo. O  que  deixámos  dito  parece-nos  su£Bciente  para  que  se  adopte  este 
meio  bygienico  e  therapeutico ;  não  julgámos  por  isso  necessário  citar  a  opi- 
nião de  Pringle  e  Príestley  sobre  a  efiQcacia  da  agua  carregada  de  acido  car- 
bónico como  meio  prophyiatico  e  curativo  do  escorbuto.  Esta  propriedade 
não  está  demonstrada. 


o  coDSumo  diário ...  O  almirantado  inglez  é  severo  n^este  ponto/ e  tanto  que  se  qual- 
quer capiUo  de  navio  mercante  privasse  áe  lime^ice  a  sua  equipagem,  pagaria  uma 
considerável  multa.  É  em  Malta  que  os  inglezes  se  fornecem  da  maior  parte  do  su- 
mo de  limSo  que  consomem.  Preparam>no  do  seguinte  modo :  Mettem  na  prensa  os 
fructos  inteiros,  ainda  com  a  casca;  extrahem-lbes  o  sumo  a  que  addir.ionam  álcool, 
e  f[uardam-o  depois  em  'garrafas  de  do;s  litros,  reunidas  em  numero  de  dezoito  em  cada 
caixa.  As  ordens  do  almirantado  prescrevem  que,  passados  os  primeiros  quinze  dias, 
se  comece  a  distribuir,  ao  jantar,  o  sumo  de  limSo.  Este  sumo  serve  para  preparar  uoia 
bebida  assim  composta : 

Lime-juice  ....     V2  onça  ingleza  ou  quasi    14  grammas 

Assucar i  Vi  onça 42       » 

Agua....' 4  onças 112        »        (a). 

Distribue-se  diariamente  a  cada  praça  durante  toda  a  viagem  (Gallerand,  Reíato- 
rio  do  cruzeiro  da  Cléopátre  no  mar  Branco,  1855,  collécçáo  de  firest).  Gallerand  fea 
parar  o  progresso  de  uma  epidemia  de  escorbuto  com  o  Ume-juice,  dado  â  Cléopátre 

f>elos  navios  inglezes  Phenix  e  Meander.  Reconhecido  aos  serviços  que  o  sumo  de  Umáo 
he  prestou,  considera-o  uma  espécie  de  remédio  especifico  d*esta  doença.  Sem  irmos  tio  . 
longe,  julgámos  comtudo  que  os  resultados  obtidos  pelo  nosso  distincto  collega  nSo  po- 
dem deixar  de  despertar  a  attencão,  e  que  o  lime-juice  deve  ser  incluído  na  raçSo  dos 
marinheiros,  para.  substituir  os  fructos  ácidos  de  que  estão  privados;  por  este  modo  a 
sua  hygiene  alimentar  teria  mais  um  incontestável  progresso. 

(a)  Pareceu-me  que  no  lime-juice  preparado  com  lim(]ie8  de  Lisboa,  e  segundo 
a  formula  citada,  a  quantidade  do  assucar  era  excessiva. 
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CAPITULO  III 


AUMÈNTÀÇÃO  DO  MARINHEIRO 


A  bygiene  naval,  olnig ada,  em  Untos  ai- 
Bomplos,  a  restringir  as  snas  pretensOes, 
pôde  indemnisar-se  quando  trata  da  ali- 
mentaçSo  do  marinheiro;  n'este  ponto  ha 
poncas  reformas  absolutamente  irrealisa- 
veis,  e  o  estado  faeilitari  os  meios  necessa- 
rios  para  se  effectnarem  os  melhoramentos 
reconhecidamente  úteis. 

Payen  definiu  os  alimentos  csubstancias  que  contéem  diferentes  prin- 
cípios capazes :  l.^  de  fornecer,  durante  o  acto  da  respiração,  a  quantidade 
de  calor  necessário  á  conservação  da  temperatura  orgânica;  2.^  de  reparar 
as  perdas  dos  nossos  tecidos,  e  de  prover  ao  seu  desenvolvimento,  quando 
o  individuo  cresce  ou  engorda;  3.°,  de  substituir  as  matérias  que  a  exha- 
lação  e  as  dejecções  solidas  e  liquidas  levam  continuamente  para  fora  do 
organismo»  (i).  A  esta  defmiÇão,  que  deveria  também  abranger  a  restaura- 
ção das  forças,  addicionem-se,  quando  se  tratar  dos  alimentos  náuticos,  as 
seguintes  propriedades:  1.%  inalterabilidade  relativa;  2.^,  facilidade  de 
diminuírem  de  volume.  O  alimento  que  satisfizer  as  condições  do  programma 
hygienico  redigido  por  Payen,  mas  que  não  se  harmonisar  com  este  addi- 
tamento,  deve  ser  reputado  indífferente  á  bromatologia  náutica ;  porque, 
n'este  ponto,  como  em  muitos  outros,  a  hygíene  geral  está  em  desaccprdo 
com  as  irremediáveis  exigências  da  vida  de  bordo,  ás  quaes  tem  de  'sub- 
metter-se,  aproveitando  comtudo  do  melhor  modo  as  condições  desfavorá- 
veis que  lhe  são  impostas. 

Vamos  adoptar  a  divisão  chimica  e  physiologica  dos  alimentos  em  ali- 
mentos feculentos,  sarcosos  (carnes)  e  gordos,  e  condimentos. 

ARTIGO  I— Feculentos 

As  substancias  feculentas,  menos  putresciveis  que  as  animaes,  deviam 
necessariamente  ter  uma  parte  considerável  no  numero  das  provisões  ali- 
mentícias do  homem  do  mar;  por  isso  constituem  a  base  da  sua  alimen- 
tação. 

Estes  alimentos  dividem-se  naturalmente  em  três  classes:  farinhas,  fé- 
culas e  legames. 

^  g  I— FarinhaB 

Tratemos  em  primeiro  iogar  das  farinhas  e  dos  alimentos  que  d'ellas 
derivam. 

As  farinhas  das  gramineas  são  as  únicas  que  o  estado  emprega  na  ra- 

(i)  PayeD,  Das  tubtíanciat  alimentares,  Paiis,  1854,  p.  i. 
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ç3o  do  marinheíf  o,  e  entre  estas  aproveita  as  do  trigo  commum,  excluindo 
todas  as  outras;  comtudo  em  circumstancias  excepcioDaes,  as  farinhas  de 
milho,  de  centeio  e  de  trigo  negro  podem  fazer  parte  da  ração  nantica. 

Na  composição  chimica  dos  fructos  ou  caryopses  das  gramineas  nota-se: 
amido  ou  fécula;  matérias  azotadas;  dextrina,  ou  substancias  congéneres; 
matérias  gordas;  cellulosa,  ou  tecido  vegetai ;  certa  quantidade  de  agua,  e 
finalmente  matérias  mineraes,  sendo  as  mais  notáveis  os  phospbatos  decd 
e  magnesia,  o  sulphato  de  potassa,  o  cblorureto  de  potássio  e  sódio,  o  en- 
xofre e  a  sílica.  Estas  substancias  acbam-se  noproducto  total  da  moagem, 
ou  somente  na  farinha. 

A  maior  ou  menor  dureza  do  trigo  corresponde  a  diflFerenças  na  com- 
posição elementar  das  diversas  espécies  d'esta  gramínea;  os  trigos  dons 
de  Venezuela,  Tangarok,  Odessa,  etc,  contêem  maior  quantidade  de  ma- 
téria azotada  (glutina,  caseina^  albumina)  e  de  matérias  gordas,  e  menos 
amido  que  os  trigos  semi-duros  e  molles.  As  farinhas  d'estes  diversos  tri- 
gos também  não  são  idênticas,  e  para  uso  da  marinha  são  mais  ou  m^ 
nos  peneiradas,  segundo  a  qualidade  do  trigo.  Asstan  no  fabrico  da  bolacha 
einprega-se  actualmente  farinha  depurada  até  lhe  separar  25  por  lOOde 
semea,  quando  provém  de  trigo  duro,  e  30  a  33  por  100  se  é  de  trigo 
moUe,  porque  o  perisperma  doeste  ultimo  é  muito  mais  grosso  que  o  do 
primeiro.  Desde  1848,  que  se  extrahem  ás  farinhas  destinadas  para  pik),  iO 
a  45  por  1 00  de  sêmeas,  isto  é,  mais  de  40  a  45  libras  por  quintal  (i] ;  meC- 
tem-se  depois  na  estufa  gradualmente  aqueciffii  até  100^  ou  1 10%  para  lhes 
tirar  a  maior  parte  da  humidade  nociva  á  sua  conservação,  e  guardam-se 
em  barricas.  Tanto  nos  portos  nacionaes  como  nos  estrangeiros,  as  com- 
missões  encarregadas  da  compra  dos  viveres  téem  que  inspeccionar  a  qw- 
lidade  das  farinhas ;  n'este  caso  a  opinião  do  medico  é  de  muito  peso :  deve 
portanto  saber  as  alterações  e  falsificações  a  que  a  farinha  está  exposta. 

<A  farinha  de  boa  qualidade,  disse  Ghevallier,  é  branca-amarellada, 
sem  pontos  avermelhados,  pardos  ou  negros;  tem  cheiro  stâ  genem,  e 
sabor  similhante  ao  da  coUa  fresca;  é  macia,  secca,  pesada  e  adhere  aos 
dedos;  conserva  a  forma  espherica  quando  se  comprime  na  mão.  Amas- 
sada com  agua,  a  que  toma  mais  de  um  terço  do  seu  peso,  deve  formar 
uma  massa  elástica,  que  se  deixe  alongar,  e  não  seja  pegajosa :  a  maior  ou 
menor  extensibilidade  da  massa  depende  da  qualidade  da  farinha.  <W 
grammas  d*esta  substancia,  depois  de  incinerada,  deixam  0,80  a  0,90  de 
residuo  (2).» 

É  necessário  avaliar  a  quantidade  da  agua  contida  nas  farinhas  da- 
nadas aos  navios;  as  boas  farinhas,  diz  Chevallier,  devem  ter  17  por  100. 
Quando  se  secca  em  banho-maria  certa  quantidade  de  farinha  e  depois  se 
torna  a  pesar,  conhece-se  pela  difierença  do  peso  a  quantidade  da  agua 
hygrometrica  que  perdeu. 

Avalia-se  a  qualidade  do  glúten  pelo  seu  augmento  de  volume,  quando 
exposto  á  acção  do  calor;  n'estas  condições  a  boa  farinha  adquire  quatro 
a  cinco  vezes  o  volume  primitivo,  o  que  facilmente  se  demonstra  com  um 

(i)  o  regalamento  de  5  de  fevereiro  de  1823  elevou  de  25  a  33  por  100  a 
raçSo  aa  farinha  destinada  para  bolacha. 
(2)  ChevaUier,  Op,  cit. 
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instrumento  especial,  o  aleuro  metro  de  Boland :  na  falta  doeste  appare- 
Iho,  conhece-se  que  o  glúten  é  bom  quando  é  branco-amarellado,  dotado 
de  elasticidade^  e  a  lente  lhe  não  descobre  nenhuns  vestígios  de  semea. 
Avalia-se  a  quantidade  do  glúten  contido  na  farinha  (a),  pesando-o  depois 
de  secco;  n'estas  condições  varia  entre  10,5  e  11  por  100  nas  farinhas  de 
primeira  qualidade,  e  9  a  7,5  por  100  nas  qualidades  inferiores. 

A  farinha  de  trigo  é  algumas  vezes  falsificada  com  a  de  algumas  legu- 
minosas (ervilhas,  feijões,  lentilhas,  favas,  etc.)-  Boland,  Donny,  Lacanu, 
Louyet  e  Lassaigne  ensinaram  a  conhecer  esta  fraude.  O  medico  da  mari- 
nha que  quizer  desempenhar  todas  as  obrigações  de  seu  ministério,  nao  deve 
ignorar  os  processos  de  analyse  mais  usados,  e  como  ha  já  alguns  annos  os 
navios  chefes  das  estações  navaes  possuem  o  apparelho  de  Donny,  é  ne- 
cessário que  saiba  aproveita-lo ;  indicar-lhe-hemos  portanto  os  ensaios  mais 
fáceis  de  realisar  com  os  recursos  disponíveis  a  bordo. 

Examinando  com  uma  lente  as  farinhas  falsificadas  com  favinha  ou  er- 
vilhaca,  depois  de  tratadas  pelo  acido  nítrico  e  pelo  ammoniaco,  desco- 
brem-se  manchas  rubras,  cuja  abundância  indica  o  grau  da  falsificação.  Gaul- 
tier  de  Claubry  (l)  manda  proceder  pelo  seguinte  modo:  Deite-se  no  re- 
bordo de  uma  capsula  de  porcellana  uma  camada  de  flor  de  farinha,  e  no 
centro  acido  azoticQ,  e  aqueça-se.  Os  vapores,  actuando  na  farinha,  amarelle- 
cem-na;  substitua-se  então  o  acido  por  ammonia,  e  evapore-se  ao  ar  livre. 

O  processo  de  Donny,  chimico  belga,  é  tão  simples  como  seguro,  e  per- 
mitte  reconhecer  a  falsificação  das  farinhas  de  trigo  pelas  diversas  féculas, 
por  exemplo  as  de  arroz,  milho,  batata,  etc.  Os  objectos  necessários  á  ex- 
periência cabem  n'uma  pequena  caixa.  Este  processo,  inventado  em  1847 
por  Donny  e  Mareska,  é  fundado  na  propriedade  que  tem  qualquer  disso- 
lução salina  de  modificar  a  forma  das  féculas  a  ponto  de  ser  possível  diffe- 
rença-las.  Quando  se  trata  por  uma  dissolução  de  potassa,  a  1  ou  1 V2  ou 
2  centésimos,  a  fécula  de  batata,  os  grânulos  da  fécula  expandem-se,  trans- 
formando-se  em  laminas  delgadas  e  transparentes,  que  o  iodo  ainda  toma 
mais  visíveis.  CoUoca-se  a  farinha  suspeita  no porta-objecto  de  uma  lente, 
humedece-se  primeiro  com  a  solução  alcalina  e  depois  com  a  tintura  de 
iodo. 

Quando  ha  suspeitas  de  que  a  farinha  tem  fécula  de  arroz  ou  milho, 
amassa-se,  deixando  cair  sobre  ella  um  fio  de  agua  que  passe  através  de 
uma  peneira  fina;  n'esta  agua,  examinada  com  uma  lente,  apparecem  grâ- 
nulos angulosos,  semi-translucidos,  resultado  da  justa-posição  e  da  confi- 
guração polyedrica  dos  grânulos  da  fécula  no  perisperma  d'estes  fructos. 

A  farinha  falsificada  com  trigo  mourisco  (Polygonum  fagopyrum)  apre- 
senta os  grãos  da  fécula  agglomerados,  formando  massas  polyedricas,  mas 
o  habito  ensina  a  distingui-la  da  que  provém  do  milho  e  do  arroz  (Mareska). 

Quando  se  trata  a  farinha  pelo  acido  chlohydrico  e  apparece  efferves- 
cencia,  pôde  assegurar-se  que  contém  cré ;  e  quando  se  emprega  a  agua 
acidulada  com  o  mesmo  acido  forma-se  um  abundante  precipitado  de  oxa- 


(o^  . . .  amassando-a,  deixando-a  em  repouso  por  algum  tempo,  expondo-a  depois 
a  um  AO  de  agua  para  lhe  separar  o  amido,  e  pesando  depois  o  glúten. 

(1)  Meios  de  reconhecer  as  farinhas  das  leguminosas  na  farinha  de  trigo,  (Annaes 
de  hygiene,  tom.  xxxvin,  p.  i5i,  1847). 
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lato  de  ammoniaco.  Na  que  tem  gesso  os  ácidos  n3o  produzem  effervesceo* 
cia,  mas  o  liquido  filtrado  revela,  sob  a  influencia  do  oxalato  de  ammoniaoo, 
a  presença  de  um  sal  caicareo. 

Reconhece-se  a  mistura  de  argila  pelas  partículas  opacas  que  a  lente 
descobre  na  farinha  diluida,  e  pela  abundância  de  resíduo  que  deixa  d^ 
de  incinerada. 

Às  farinhas  destinadas  para  consumo  nayal  eram  mais  ou  menos  pri- 
vadas de  semea  conforme  a  pratica  adoptada  na  repartição  do  exercito;  po- 
rém ha  já  muito  tempo  que  se  conheceu  a  necessidade  de  empregar  na 
alimentação  do  marinheiro,  em  rasão  das  innumeras  privações  a  que  o  sea 
oiQcio  o  condemna,  farinhas  mais  privadas  de  semea  do  que  as  destinadas 
ao  soldado.  Aceitou-se  por  este  modo  um  preceito  de  economia,  porque 
as  propriedades  hygrometrícas  da  semea  põem  em  risco  a  conservação  da 
farinha,  que  durará,  a  bordo,  tanto  mais  quanto  menos  semea  tiver. 

As  farinhas  empregadas  no  fabrico  da  bolacha,  que  durante  muito  tempo 
foi  o  único  pão  do  marinheiro  em  viagem,  foram  sempre  mais  espoadas qoe 
as  do  pão  do  soldado.  As  primeiras  eram  peneiradas  até  se  lhes  extrabirem 
33  por  100  de  sêmeas.  Depois  de  1848,  fabricou-se,  em  diversos  portos, 
pão  de  farinha  muito  peneirada,  porém  como  algumas  vezes  o  óptimo  é  ini- 
migo do  bom,  as  experiências  deMíllon  ePoggiale,  demonstrando  as  quali- 
dades alimentícias  do  farelo  e  a  sua  utilidade,  em  certas  proporções,  para 
dar  gosto  ao  pão,  provaram  que  a  farinha  excessivamente  privada  de  se- 
mea não  era  tão  útil  (i). 

A  farinha  de  embarque  vae  para  bordo  muito  comprimida  em  barricas 
de  madeira;  por  este  modo  conserva-se  bem.  Emquanto  a  esta  disposição, 
lembraremos  apenas,  como  ponto  histórico,  que  Kéraudren  propoz  que  a 
farinha  destinada  a  longas  viagens  se  guardasse  em  caixas  de  ferro  ou  an 
barris  interiormente  forrados  de  zinco.  Forget  assegura  na  sua  Hledicina 
naval,  que  estas  caixas  de  ferro  eram  muito  usadas  nos  navios  do  estado, 
e  considerou-as  como  perfeitamente  adequadas  a  similhante  destino:  boje 
não  apparecem  a  bordo,  e  cremos  que  da  sua  falta  não  resulta  grande  pre- 
juízo. 

Quando  a  farinha  se  expõe  á  influencia  da  humidade  e  da  temperatura 
elevada,  que  são  as  duas  condições  habituaes  da  atmosphera  do  porlo,  al- 
tera-se  com  facilidade,  principalmente  se  provém  de  trigos  abundaufós 
em  gorgulho,  isto  é,  em  considerável  quantidade  de  matérias  aoimaes; 

(i)  A  semea  contém,  termo  médio,  2,38  por  100  de  azote,  e  a  farinha  2  por  IW- 
Avaliando  este  azote  como  matéria  albuminóide,  resulta  que  a  farinha  nSo  peneirada 
contém  12,48,  e  a  semea  i4,19;  é  portanto  a  semea  muito  mais  azotada.  Na  semea  pn>- 
yèniente  do  trigo  molle  nota-se  a  seguinte  composição : 

Amido,  dextrina  e  assacar tSOfi 

Assucar  de  alcaçuz i,0 

Qlulen i4,9 

Matéria  gorda 3,6 

Lenhoso 9,7 

Saes 5,7 

Agua..; >,.  13,9 

Conclusfto:  A  semea  é  uma  substancia  essencialmente  alimentícia.  MiUon,  ím^ 
do  trigo,  (Annaes  de  hygiene,  1849,  tit.  42.*) 
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perde  entSo  a  sua  alvura,  toma-se  acre  e  menos  pulverulenta ;  agglome- 
ra-se  formando  bolas,  e  adquire  gosto  nauseabundo:  ao  mesmo  tempo  co- 
meçam a  mostrar-se  os  esporulos  do  bolor,  que  apressam  a  sua  decompo- 
sição. A  farinha  assim  alterada  não  perde  somente  o  seu  valor  mercantil, 
perde  também  as  qualidades  nutritivas,  porque  o  seu  elemento  principal, 
o  glúten,  torna-se  impróprio  para  a  panificação.  O  medico  do  navio  é  mui- 
tas vezes  chamado  para  decidir  se  a  farinha  azeda  e  ardida  ainda  pôde  ser- 
vir. Seja  qual  for  a  apparencia  exterior  da  farinha,  não  deve  ser  reputada 
inútil,  emqiianto  o  não  demonstrar  a  paniflcação.  Se  o  pão  feito  d'esta  fa- 
rinha for  bem  levedo,  e  não  tiver  mau  gosto,  é  preciso  conserva-la,  não 
obstante  ser  de  inferior  qualidade,  porque  ainda  assim  é  um  precioso  re- 
ciurso  hygienico.  Se  estiver  húmida  e  um  pouco  azeda,  metta-se  no  forno  ou 
na  estufa  aquecida  de  50^  até  100^  não  só  para  a  seccar  como  para  lhe 
matar  os  esporulos,  o  que  permittirà  conserva-la  por  mais  algum  tempo. 
Forget,  seguindo  o  conselho  de  Davy,. indica  o  sub-carbonato  de  magnesia, 
na  proporção  de  uma  a  duas  grammas  por  libra  de  farinha,  como  muito 
vantajoso  para  tomar  capaz  da  panificação  a  farinha  alterada.  Este  processo 
deve  provavelmente  a  sua  utilidade  á  reacção  do  acido  acético  sobre  o  sal 
alcahno,  d'onde  resulta  que  o  acido  carbónico,  ficando  livre,  vaé  distender 
mechanicamente  o  glúten.  Não  sympathisámos.  com  similhante  pratica:  o 
pão  e  a  agua  devem  ser  perfeitamente  puros ;  a  mistura  de  substancias  es- 
tranhas á  farinha,  aindaque  inoffensivas,  parece-nos  repugnante. 

A  farinha  de  trigo  não  entra  na  alimentação  dos  nossos  marinheiros  sem 
ter  passado  pela  fermentação  panar,  isto  é,  sem  ter  sido  transformada  em 
pão  ou  bolacha.  Em  outras  marinhas,  especialmente  na  ingleza,  a  farinha 
misturada  com  substancias  gordas  e  fructos  seccos,  constituindo  opudding 
nacional,  forma  a  base  da  alimentação  náutica.  Preferimos-lhe  o  pão,  ali- 
mento mais  leve  e  salubre,  e  que  mftis  se  harmonisa  com  os  nossos  hábi- 
tos ;  todavia  parece-nos  que  as  equipagens  oriundas  da  Bretanha,  nutridas 
na  infância  quasi  exclusivamente  com  farinhas  de  trigo  commum,  de  aveia 
ou  de  trigo  negro  não  fermentadas,  achariam  na  distribuição  de  um  pud- 
ding  aos  domingos  uma  reminiscência  da  sua  alimentação  domestica ;  e  as- 
sim se  .procederia  de  accordo  com  a  hygiene,  a  qual  procura  em  toda  a 
parte  os  seus  meios  de  acção,  e  não  desdenha  as  influencias  moraes. 

§  n  -  Bolacha 

A  bolacha  Cpanis  nauticus)  ^  feita  de  farinha  de  trigo  muito  espoada. 
Houve  a  extravagante  lembrança  de  propor  que  se  juntasse  á  farinha  de 
trigo  certa  quantidade  de  farinha  de  centeio  para  lhe  dar  propriedades  la- 
xantes, muito  convenientes  no  mar.  Esta  idéa  não  fez  proselytos.  É  evi- 
dente que  por  similhante  modo  se  buscava  um  resultado  incerto,  arriscando 
a  belleza,  o  sabor  e  a  conservação  da  bolacha. 

Este  pão  náutico,  tão  adaptado  ás  necessidades  da  hygiene  naval,  não  ' 
foi  inventado  por  ella.  Os  romanos  fabricavam  bolacha  para  as  suas  legiões, 
e  os  gregos  abasteciam  com  ella  os  seus  navios  (i).  Este  uso,  pelo  que  pa- 
rece, foi  abandonado  depois,  porque  Joinville,  historiographo  de  S.  Luiz, 
falia  como  de  uma  curiosidade  do  pão  de  que  usavam  os  exploradores  da 

(4)  Da-Olmi,  Hygiene  natais  1828,  p.  36. 
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origem  do  Nilo.  cTrazíam,  disse  este  esoiptor,  uma  espécie  de  [ão,  co- 
zido por  duas  vezes  (i)i .  As  galés  que  transportaram  os  cruzados  ao  Oriaite 
n3o  foram  abastecidas  debolacba.  No  reinado  de  Luiz  XH,  isto  é,  DospríD- 
cipios  do  século  xvi,  os  navios  proviam-se  de  bolacha,  pão  fresco  elai- 
nha.  Em  4543,  FraDCisco  I  ordenou  que  se  fabricasse  grande  quantidade 
de  bolachapara  a  esquadra,  que  enlSo  estava  na  costa  da  Proveoce  (l). 
Desde  então,  este  alimento  fez  parte  da  ração  náutica,  e  toroou-se  indis- 


Fig.  Í6  (3) 

pensarei,  principalmente  em  longas  viagens  marítimas.  Depois,  adopb- 
ram-se  algumas  modificações  emquanto  á  qualidade  da  farinha,  ao  modo 
de  amassar,  ã  forma,  dimensão  e  peso  da  galleta  (palavra  bespanbcdJilM 
desde  o  principio  do  século  xvi  figura  no  vocabulário  marítimo),  mas  oi* 
náutico  ficou,  com  pouca  differença,  o  que  era  antigamente  (4). 

Até  uma  epocha  pouco  afastada  de  nós,  a  farínba  era  amassada  á  inã"; 
hoje  porém  empregam-se  para  esse  fim,  em  quasi  toda  a  parte,  machins 

H)  JHitoria  de  S.  Luís,  Paris,  1826.  p.  63. 

(2)  Jal,  Giotiario  naultro.  Paris,  1843,  p.  3â9. 

(3)  Motor  da  machina  de  fabricar  bolacTia. 

A,  motor  da  machina  visto  de  lado. — B,  motor  visto  de  face.  ,  , 

1,1,  chapa  sobre  que  se  fixa  a  machina.— í,  2,  í,2,  prumos  de  madein-— ^ 
eixo  principal  da  machioa. — 4,  4,  volante. — 3, 5,  roldana  de  IransmissSo. — íii^'*^ 
tara  por  onde  passa  a  extremidade  do  eixo.— 7,  7,  eixo  dos  divisores.— 8,8, twihw 
pequenos.  —  9,9,  tirantes.  — 10,  cruiete  dos  tirantes. — il,  haste  do  pistío— **'" 
cylmdro. —13,  caixa  dos  divisores. — 14,  haste  dos  divisores, — 18,  tubo  por  od** 
o  vapor.— 16,  tubo  por  onde  entra  o  vapor  nos  divisores. 

(4)  Em  1780  cada  bolacha  pesava,  depois  de  cozida,  noveanfas;  era  pocMB»" 
grossa  na  circumferencia  que  no  centro,  e  tinha  buracos  lío  meio. 
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especiaes.  Muito  se  tem  discutido  acerca  da  superioridade  relativa  d'estes 
dois  processos,  e  ainda  hoje  muita  gente  prefere  o  primeiro,  no  que,  se- 
gundo cremos,  nao  tem  rasão;  no  segundo  ha  incontestáveis  vantagens: 
evita  que  o  suor  do  padeiro  se  misture  com  a  massa;  mistura  melhora 
farinha  com  a  agua ;  toma-a  mais  uniforme ;  sujei ta-a  a  maior  pressão;  ven- 
tila-a  melhor ;  e  pôde,  sendo  preciso,  facilitar  o  fabrico  de  maior  quanti- 
dade de  bolacha.  Gaultier  de  Claubry  (i)  achou  que  ír,13,76  era  a  quan- 
tidade media  da  agua  contida  em  500,00  de  massa  preparada  pela  machina, 
e  0^,13,60  somente  na  que  era  fabricada  á  mão. 

Foi  em  181 1  que  Lambert  inventou  o  primeiro  amassador  mechanico ; 
e  somente  em  1840,  vinte  e  nove  annos  depois,  que  Atiboin,  simples  ar- 
tista da  oíDcina  das  machinas,  no  porto  de  Rochefort,  construiu  e  fez  ado- 
ptar um  mechanismo  tão  simples  como  engenhoso,  que  realisa  com  ad- 
mirável perfeição  e  economia  de  braços  todos  os  dÉerentes  processos  de 
panificação  (flg.  26). 


Fig.  27  (2) 

O  motor  d'este  apparelho  é  uma  machina  de  alta  pressão  da  força  de 
sete  cavallos :  o  tubo  que  expelle  o  vapor,  em  vez  de  o  lançar  directamente 
na  atmosphera,  divide-se  em  dois  tubos  secundários,  um  dos  quaes,  mu- 
nido de  uma  torneira,  atravessa  as  paredes  da  padaria,  e  vae  abrir-se  ex- 
teriormente ;  o  outro  adapta-se  á  serpentina  collocada  na  parte  inferior  de 
uma  ms^sseira  cheia  de  agua«  que^  o  vapor  deve  aquecer.  Quando  este  li- 
quido destinado  a  juntar-se  á  farinha,  chega  á  temperatura  conveniente  (65° 
no  verão  e  80®  a  85**  no  inverno  {pouco  mais  ou  menos),  fecha-se  a  torneira 
da  serpentina  e  abre-se  a  do  tubo  de  expulsão  para  deixar  sair  o  vapor. 
A  agua  quente  é  levada  por  um  tubo  especial  até  ao  amassador  mechanico. 

A  transmissão  da  força  motriz  ás  diversas  partes  da  machina  de  fabri- 
car bolacha  faz-se  com  correias  de  couro. 


(1)  Relatório  iobre  o  fabrico  do  pão  amassado  á  mão,  ou  por  meio  de  machinas, 
1839.  (Annaes  de  hygiene,  tom.  xxi,  p.  1). 

(2)  Fig.  27. — Masseira  e  agitadores  para  misturar  a  farinha  com  a  agua. 

1,  plataforma. — 2, 2, 2,  armação  de  madeira  para  sustentar  a  machina. — 3, 3,  3, 
masseiras. — 4,  eixo  das  roldanas  de  transmissão  e  das  rodas  dentadas. — 5,  eixo  que 
dá  impulso  aos  agitadores. — 6,  roldanas  de  transmissão  de  movimentos. — 7,  roda  den- 
tada, que  faz  girar  a  masseira.— 8,  cylindro  oco.— 9.  9,  agitadores. 
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A  primeira  parte  d'este  apparelho  é  a  masseira  onde  semistura a fin- 
nba  com  agua,  e  se  amassa  (flg.  27);  tem  por  cima  uma  caisa  rectangular 
que  serve  de  recipiente  e  de  medida  para  a  agua  quente.  No  contonioda 
masseira  ha  uma  peça  dentada  segura  a  uma  roda,  que  se  move  lentamente, 
para  que  os  trabalhadores  possam  dirigir  a  massa.  Quatro  agitadores  ver- 
ticaes,  cyhndricos,  oppostos  dois  a  dois,  e  collocados  nas  duas -extremiib- 
des  da  masseira,  giram  sobre  o  seu  eixo ;  e  a  massa,  obrigada  a  passar  por 
entre  elles,  n'um  intervallo  de  0",08,  alonga-se  e  achala-se.  Duas  largas  la- 
minas verticaes  fixadas  nas  paredes  da  masseira,  seguem  o  seu  movimento, 
elevam  a  massa  incessantemente  de  encontro  aos  oi/ííadores.  Oemboloda 
machina  move-se  trinta  e  Ires  vezes  por  minuto,  e  a  masseira  faz  qoasi 
doze  voltas  n'esse  mesúio  tempo.  Os  trabalhadores  cuidam  sómenle  em 
tirar  a  massa  de  vez  em  quando,  e  ajudam  a  acção  das  laoiinas,  dirígindiH 
para  os  agitadores.  De  cada  vez  araassam-se  456  kilogramraas  de  farinha 
contendo  65  a.  70  de  agua,  segundo  as  qualidades  d'aquella  substancia. 


Fig.  S8  (1) 

Esta  operação  dura  25  a  30  minutos.  Depois  a  massa  é  transportada  a  tn^ 
para  outra  masseira  (fig.  38)  que  tem  exactamente  as  mesmas  dimeikSÕes 
e,  idêntico  mechanismo  de  rotação  e  velocidade.  Os  agitadores  são  suisli- 
tuidos  por  alguns  rolos  canelados  eutre  os  quaes  passa,  e  se  achata  a  masa, 
que,  escapando  d'entre  os  agitadores,  escorrega  por  entre  duas  peras  ocas 
de  folha  de  ferro  galvanisado,  fixadas  na  parede  da  masseira,  e  do  s« 
fimdo,  as  quaes  rodam  sobre  ura  eixo  impellidas  pelo  movimentfl  que  a 
massa  lhes  transmitte,  e  sSo  destinadas  a  estende-la  e  a  dar-lhe  unifonne 
grossura.  Esta  segunda  operação  dura  30  minutos.  Collocada  a  massa  stíW 
uma  mesa,  passa  por  baixo  de  três  pares  de  rolos,  que  a  reduzem  á  gros- 
sura conveniente,  e  introduz-se  depois  sob  o  corta-massa  (flg.  29).  Esle 
instrumento  compõe-se  de  um  cylindro  movido  por  um  eixo  transversa!; 
a  sua  superfície  exterior  é  dividida  por  laminas  compactas,  em  caixas  qua- 
dradas, e  tem  uma  chapa  com  trinta  ponções  em  ca(£i  uma:  as  lamíDascoT' 
tam  a  massa,  os  ponções  perfuram-na,  e  as  mesas  correndo  sobre  duas 

(!)  Fie.  28.— Masseira  de  rolos  para  amassar. 

1,  1,  platafórraa.— í,  2,  prumos  de  madeira.  — 3,  3,  3,  masseira  e  cylindro—'' 
eixo  das  roldanas  de  transmissão  e  das  rodas  dentadas. — 5,  eixo  que  dá  movimai'^ 
aos  rolos  canelados. — 7,  pêra  oca.- 
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tiras  de  ferro 
junto  do  forno. 


ná*  ámedida  que  vae  sendo  cortada,  para  a  deixarem 


A  cocção  da  bolacha  dura  30  minatos  n'um  forno  aquecido  com  ma- 


(()  Fig.  29.— Corta-massa. 

1,  prumos  de  madeira  que  sustentam  a  machina.— 2,  roldanas  de  IransrausSo. 
—  3, 3,  3,  rodas  dentadas.  — 5,  caminho  de  ferro.— 6, 6,  roldanas  da  7Ía  férrea  sobre 
as  quaes  se  movam  as  mesas  da  bolacha.—  7,  roda  dentada  dando  impulso  aO  corta- 
massa.  — 8,  8,  corla-massa.  —  9,  caiia  para  pardar  a  massa  antes  de  passar  entre  os 
rolos. 
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deira  de  carvalho.  Logoque  sae  do  forno,  é  transportada  ainda  quente  para 
paioes  espaçosos,  cujas  paredes  foram  breadas,  e  cuidadosamente  seccas 
com  brazeiros.  A  temperatura  d'estes  paioes  é  tão  elevada,  que  tendo  col- 
locado  um  thermometro  a  pouca  distancia  da  porta,  observámos  que  mar- 
cava a  temperatura  de  +  30P  centígrados;  provavelmente  no  interior  do 
paiol  não  seria  inferior  a  W. 

A  fabrica  de  bolacha,  em  Brest,  occupa  48  pessoas;  24  em  cada  doze 
horas,  e  produz  7:500  kilogrammas  por  dia,  isto  é,  84  fornadas  de  580 bo- 
lachas cada  uma,  ou  48:720.  A  bolacha  é  quadrada  para  se  arrumar  com 
facilidade,  e  deve  pesar  183«',33  ou  uma  ração,  mas  quasi  sempre  tem 
menor  peso,  variando  entre  150  a  180  grammas,  segundo  os  portos  onde 
se  fabrica. 

Conhece-se  que  a  bolacha  é  boa  pelos  seguintes  indicativos:  quando  a 
superfície  exterior  é  avermelhada  e  brilhante,  e  a  pellicula  que  forma  a  cô- 
dea adhere  ás  partes  subjacentes;  quando  é  secca,  sonora  e  não  tem  ver- 
mes; quando  reduzida  a  fragmento  não  faz  poeira;  quando  quebrada,  asa- 
perficie  interior  é  schistoide,  uniformemente  branca  e  sem  manchas :  quawjô 
é  dura  e  frágil  ao  mesmo  tempo,  e  não  cheira  nem  sabe  a  bolor;  quando 
tem  gosto  panar,  e  a  saliva  a  humedece  de  prompto,  e  facilmente  a  toma 
em  massa;  quando  finalmente  os  pedaços  deitados  na  agua  sobrenadam. 

A  conservação  d'este  precioso  alimento  pôde  ser  posta  em  perigo  pela 
Jiumidade  e  pelo  calor  atmospherico,  promovendo  o  desenvolvimento  do 
bolor  e  a  geração  de  insectos,  os  quaes  formam,  á  custa  das  substancias  ali- 
mentícias, diversas  galerias  onde  as  suas  larvas  e  excrementos  e  até  os  seus 
cadáveres  depositam  germens  de  inevitável  corrupção.  Bosc  examinou  es- 
tes parasita?,  e  reconheceu  entre  elleis  o  Anobiumpaniceum^.  o  Ptinusfur, 
o  Anthrenus  musoeorum,  o  Triglossita  caraboides,  o  Pharena  phnrinal» 
e  o  Blatta  orientalis  (1),  espécies  distinctas  das  que  pullulam  no  trigo.  As 
producçôes  cryptogamicas  e  a  fermentação  latente  que,  sob  a  influencia 
do  calor  húmido,  se  estabelece  na  bolacha  e  altera  o  seu  glúten,  são  incon- 
venientes que  os  meios  de  conservação  até  hoje  empregados  apenas  têem 
conseguido  palliar.  Em  1781,  Courcelles  propoz  que  se  guardasse  a  bola- 
cha em  barricas  bem  tapadas  em  vez  de  a  ter  a  granel  no  paiol  (2).  Com  o 
mesmo  intuito  Kéraudren  aconselhou,  em  1 822,  o  uso  de  caixas  de  madeira 
delgada  tendo  as  juntas  tapadas  com  tiras  de  brim  seguras  com  colla  (3). 
O  regulamento  de  2  de  março  de  1807  já  tinha  prescripto  que  os  paioes 
fossem  forrados  de  folha  de  Flandres ;.  por  este  modo  as  paredes  alcatroa- 
das não  estão  em  contacto  com  a  bolacha.  Estes  paioes  depois  de  bem  ca- 
lafetados fecham-se  com  corrediças.  No  systema  da  arrumação  inventado 
por  Lugeol  ficam  a  ré,  dispostos  á  maneira  de  ferradura  aberta  para  o  lado 
de  vante,  deixando  entre  si  o  paiol  da  pólvora  de  ré.  Os  paioes  da  bolacha  são 
em  numero  de  doze  (cinco  de  cada  lado  e  dois  a  ré),  e  contornados  por  uma 

(1)  Fig.  30. —  Plano  geral  da  machina  de  fabricar  bolacha. 

a,  masseira  onde  se  mistura  a  farinha  com  a  agua.  —  6,  masseira  propriamente 
dita.-— c^  corto-massa.  —  d^  e,  motor. — x,  Xj  linhas,  segundo  as  quaes  estão dispost*^ 
as  diversas  partes  do  apparelho. 

(2)  Diccionario  da$  sciendas  medicas,  tom.  iir,  p.  140. 

(3)  Memoria  sobre  a  alimentação  vegetal  dos  homens  do  mar,  Nantes,  1781,  p-  í^ 

(4)  Diccionario  das  sciendas  medicas,  tom.  ni,  p.  140. 
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coxia  com  a  mesma  forma  que  se  continua  com  as  outras  coxias  de  porão ; 
entre  cada  paiol  ha  um  corredor  estreito,  por  onde  o  ar  circula.  Não  obstante 
esfas  precauções  e  a  posição  vantajosa  que  occupam  os  paioes,  a  sua  tem- 
peratura é  sempre  muito  elevada;  a  bolacha  que  guardam  não  se  conserva 
em  bom  estado  mais  de  um  anno;  ealtera-se  ainda  mais  depressa  no  paiol 
que  frequQptes  vezes  se  abre. 

Neste  assumpto,  a  hygiene  terá  ainda  que  dizer?  Julgámos  que  sim. 
Entre  os  numerosos  processos  de  conservação  da  bolacha  de  que  nos  lem- 
brámos e  rejeitámos,  porque  a  sua  ejQScacia  é  neutral ísada  pelas  difScul- 
dades  supervenientes  na  pratica,  ha  um  que  hão  merece  a  mesma  sorte; 
não  hesitámos  em  aconselha-lo.  A  bolacha  collocada  no  vácuo  estaria,  como 
todas  as  substancias  orgânicas,  abrigada  da  putrefacção  por  tempo  indefi- 
nido, o  que,  do  seguinte  modo,  nos  parece  fácil  de  se  conseguir  nos  paioes. 
Alcatroem-se  e^forrem-se  interiormente  com  tábuas  de  pinho  de  Flandres, 
para  que  fiquem  em  condições  de  poderem  ser  reputados  espaços  isola- 
dos; adapte-se  á  sua  parede  superior  um  tubo  munido  de  uma  torneira 
passando  pela  coberta ;  depois  de  bem  cheios  e  calafetados  faça-se,  com  a 
bomba  de  mão,  o  vácuo  relativo;  fechem-se  depois  as  torneiras;  e  por  este 
meio  se  evitará  a  fermentação  pútrida  do  glúten,  e  a  geração  do  bolor  e 
das  larvas.  Se  houver  a  precaução  de  não  abrir  cada  paiol  senão  no  mo- 
mento estrictamente  indispensável,  e  de  lhe  extrahir  o  ar,  quando  se  care- 
cer de  mudar  a  bolacha  em  attenção  ás  exigências  da  estabilidade,  ou  á 
conservação  das  linhas  d'agua  favoráveis  ao  andamento  do  navio  (o  que  é 
excepcional),  achar-se-ha  aquelle  alimento  tão  bem  conservado  no  ultimo 
paiol  que  se  abrir  como  no  primeiro.  E  note-se  que  não  é  excessivo  o  tra- 
balho necessário  para  a  aspiração  do  ar,  porque  n'um  paiol  depois  de  cheio 
a  bomba  somente  actuará  no  volume  de  ar  alojado  nos  intervallos  das  bola- 
chas, e  bastarão  alguns  movimentos  do  embolo  para  se  produzir  a  conve- 
niente rarefacção.  Por  este  modo  a  bolacha  estaria  exposta  ao  ar  somente 
quando  se  conservasse  aberto  o  respectivo  paiol,  que,  para  maior  cautela, 
poderia  ter  pequenas  dimensões.  Se  por  qualquer  motivo  se  julgar  que  este 
processo,  tão  simples  como  pouco  despendioso,  não  pôde  ser  empregado 
em  todos  os  navios,  ao  menos  ninguém  contestará  a  sua  utilidade  nos  que 
forem  destinados  a  viagens  longínquas,  por  exemplo  ás  de  exploração,  nas 
quaes  as  embarcações  afastadas  da  metrópole  durante  três  ou  quatro  annos, 
acham  a  bolacha  alterada  quando  o  estado  de  debilidade  da  equipagem  exige 
alimentos  mais  salubres. 

Deve  aprovei tar-se  a  bolacha  alterada?  N^estas  condições,  diz  Payen  (i), 
está  pulverulenta;  é  portanto  um  alimento  insufiSciçnte,  porque  as  larvas 
dos  insectos  lhe  absorveram  uma  parte  da  substancia  nutritiva,  e  até  pôde 
ser  perigosa  se  tiver  bolor.  Bienvenue,  cirurgião  môr  da  fragata  Arethuse, 
attribuiu  á  bolacha  húmida  e  bolorenta  uma  epidemia  de  dysenteria  obser- 
vada a  bordo  d'aquelle  navio;  a  equipagem  melhorou  logoque  foi  possi- 
vel  dar-lhe  bolacha  de  boa  qualidade  (2).  Gourcelles  e  depois  Kéraudren 
aconselharam  que  se  mettesse  no  forno  a  bolacha,  quando  estivesse  alte- 
rada. Esta  pratica  é  boa;  e  se  não  remedeia  a  alteração  já  produzida,  não 


(i)  As  substancias  alimenticias,  p.  179. 

(2)  Reiatcrio  de  uma  estação  nas  Antilhas,  1819-1820. 
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a  deixa  progredir,  pois  destroe  os  germens  ainda  não  desenvolvidos  dos 
insectos.  N'este  caso  é  necessária  a  temperatura  de  100^.  Lind  recommen- 
dava  a  immersSo  da  bolacha  em  vinagre,  fundando-se  em  suppostas  pro- 
priedades antisepticas  d'este  liquido.  Nem  tal  recommendaçao  nem  ou- 
tras já  aconselhadas  no  mesmo  intuito  merecem  ser  attendidas.  Goide-se 
somente  em  prevenir  o  mal,  porque,  por  mais  que  se  faça,  não  se  pôde 
restituir  á  bolacha,  depois  de  alterada,  as  suas  propriedades  nutrítivas. 
Quando  se  pensa  na  immensa  quantidade  de  bolacha  avariada  que  annoal- 
mente  se  desembarca  para  os  armazéns  dos  nossos  portos  marítimos,  com- 
prehende-se  a  importância  do  problema  de  que  estamos  tratando. 
.  O  decreto  de  13  de  janeiro  de  1806  fixou  em  550  grammas  a  quanti- 
dade de  bolacha  de  cada  ração  náutica,  ou  1839^33  para  cada  comida;  os 
regulamentos  de  1813, 1823, 1848  e  1853  conservaram  esta  quantidade, 
que  aproximadamente  representa  a  importância  nutritiva  de  750  grammas: 
parece-nos  suflSciente.  A  farinha  destinada  para  bolacha  depois  de  espoada 
até  se  lhe  extrahirem  30  por  100  de  semea,  fica  sufficientemente  pura. 
A  bolacha  feita  doesta  farinha  não  tem  rival  (1).  Nem  as  fatias  depãosecco 
no  forno  (biscoitos),  nem  o  pó  d,e  pão  secco,  que  serve  para  boUos,  n^  o 
meat-biscuit  ou  bolachorcarne  preparada  segundo  o  processo  deGailBor- 
deu,  podem  fazer  concorrência  seria  a  este  alimento  náutico. 

Payen  denominou  bolacha-came  a  um  alimento  que  os  habitantes  de 
Texaís  preparam,  deitando  .a  carne  de  vacca,  immediatamente  depois  de 
morta,  em  caldeiras  com  agua  sufficíente  para  cobrir  todos  os  pedaços,  fa- 
zendo-a  cozer  por  muito  tempo,  decantando  o  caldo  para  lhe  extraÚr  a 
gordura  que  sobrenada,  evaporando*o,  e  amassando  o  producto  conceo- 
trado  com  farinha  de  trigo:  a  massa  bem  estendida  com  um  rolo  é cortada 
e  perfurada  emdifferentes  partes.  O  meat-biscuít,  depois  de  quebrado  em 
pedaços,  pôde  comer-se  secco,  ou  cozido  em  vinte  ou  trinta  vezes  o  seu  peso 
de  agua.  Este  alimento,  aproveitado  algumas  vezes  pela  marinha  mercante 
dos  Estados  Unidos,  contém  os  principios  da  farinha  e  as  matérias  eitra- 
ctivas  da  carne.  Dizem  que  se  conserva  facilmente,  e  attribuem-lbe  theori- 
camente  propriedades  muito  nutritivas ;  comtudo  não  nos  inspira  confiança, 
porque  sabemos  que  o  problema  da  alimentação  unitária  e  condensaáa 
ainda  não  foi  satisfactoriamentc  resolvido  (}). 

Qual  é  o  valor  hygienico  da  bolacha?  É  apenas  um  alimento  de  neces- 
sidade, mais  pesado  e' menos  arejado  que  o  pão  5  impregna-se  mais  dificil- 
mente da  saliva,  e  exige  esforços  de  trituração  que  a  falta  de  dentes  pôde 
tomar  irrealisaveis ;  não  é  tão  appetitoso  como  o  pão,  pois  lhe  faltam  os  pro- 
duetos  pyrogenados  desenvolvidos  pela  torrefacção  da  farinha  na  côdea:  é 
mais  insonso  e  menos  aromático;  finalmente  é  um  alimento  insólito  de  que 
até  os  individuos  habituados  não  usam  constantemente.  Por  todas  estas 
rasões  o  pão,  este  alimento  por  excellencia,  deve  substituir,  sempre  que 
seja  possível,  a  bolacha  na  ração  náutica. 


(1)  Actualmente  a  farinha  n2o  é  tSo  peneirada,  do  que  nSo  resulta  ínconvenieote- 

(2)  Callamand  apresentou  em  i855  á  academia  das  sciencias  um  meat-fnic^^' 
posto  de  farinha  de  trigo,  carne  cozida  e  legumes;  as  experiências  feitas  na  Crú^ 
com  este  alimento  nâo  lhe  foram  favoráveis.  Veja-se  na  Presu  de  5  de  janeiro  de  Iw 
um  artigo  de  L.  Figuier. 
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O  marinheiro  recebe  duas  qualidades  de  pão :  uma,  fabricada  em  terra, 
com  farinha  a  que  se  extrahiram  15  por  100  de  sêmeas,  e  perfeitamente 
igual  ao  pão  de  munição  dó  soldado;  e  outra,  preparada  a  bordo,  com  fari- 
nha peneirada  até  se  lhe  tirar  35  a  40  por  100.  De  tão  boa  matéria  prima 
deveriam  fabricar-se  productos  excellentes,  se  a  incúria  e  a  ignorância  dos 
padeiros  não  neutralisassem  frequentemente  estas  condições  vantajosas. 
O  pão  que  apparece  nas  mesas  dos  commandantes  e  ofiSciaes  raras  vezes 
pôde  comparar-se  ao  que  os  padeiros  fabricam  em  terra  com  farinhas  me- 
nos puras.  Ainda  n'este  caso  pertence  ao  medico  de  bordo  o  cuidado  de 
attender  ás  conveniências  hygienicas  da  equipagem,  vigiando  de  vez  em 
quando  os  trabalhos  da  padaria,  e  procurando  conhecer  os  defeitos  dos 
processos  empregados.  Investido  de  uma  espécie  de  magistratura  medica, 
deve  á  sociedade  fluctuante  com  quem  vive  o  tributo  de  uma  vigilância  que 
não  despreze  certos  pormenores  apparentemente  insignificantes,  e  o  soc- 
corro  dos  seus  variados  conhecimentos,  que  lhes  resguardam  a  conside- 
ração a  bordo. 

A  fermentação  panar  carece,  alem  dos  princípios  constitutivos  da  fari- 
nha, de  agua,  fermento  e  temperatura  apropriada ;  e  dá  em  resultado  *a  for- 
mação de  álcool  e  acido  carbónico,  e  o  augmento  de  volume  do  glúten. 
A  dextrina  e  a  glycose  são  as  matérias  saccharinas  expostas  á  fermenta- 
ção alcoólica.  Ha  quem  diga  que  o  glúten  também  produz  certa  quantidade 
de  assucar,  e  que  o  amido,  depois  de  transformado  em  assucar,  pôde  igual- 
mente fornecer  algum  álcool.  Segundo  Sprengel,  t)  acido  carbónico  não  é 
o  único  corpo  gazoso  proveniente  da  fermentação  panar,  poisque  -a  mesma 
causa  dá  origem  ao  hydrogenio.  Serve  de  fermento  a  cerveja,  ou  uma  por- 
ção de  massa  conservada  durante  algum  tempo.  O  fabrico  do  pão  effectua-se 
a  braços  de  homem,  ou  por  meios  mechanicos;  porém  a  bordo  não  se  em- 
pregam as  machinas  em  rasão  da  exiguidade  do  espaço. 

É  quasi  inútil  dizer  que  à  qualidade  do  pão,  fabricado  com  boa  farinha, 
depende  da  agua  emproada  em  hydrata-la,  e  da  perfeição  com  que  foi  amas- 
sado e  cozido. 

Durante  muito  tempo  se  julgou  que  a  agua  do  mar  não  podia  servir 
para  a  panificação ;  mas  está  hoje  demonstrado  que  depois  de  combinada  com 
agua  doce,  em  certas  proporções,  não  impede  a  fermentação  panar,  e  per- 
mitte  que  se  economise  o  sal  (i).  É  uma  pratica  seguida  a  bordo  por  todos 
os  padeiros.  Alguém  attribuiu  ao  pão  assim  fabricado  a  qualidade  de  ser 
levemente  laxante,  o  que  pôde  ser  verdade,  mas  também  é  certo  que  tem 
gosto  menos  agradável,  e  que  a  agua  tirada  próximo  do  navio,  nos  portos, 
e  em  occasiões  de  calmaria,  pôde  estar  pouco  limpa,  o  que  é  um  inconve- 
niente. Não  somos  partidistas  das  misturas  que  fazem  de  qualquer  substan- 
cia um  alimento  e  um  medicamento :  parece-nos  melhor  que  o  pão  sirva 
somente  de  alimento,  e  que  tome  laxantes  quem  d'elles  precisar.  Talvez 
que  o  pão  de  bordo  seja  inferior  ao  de  terra  por  causa  da  agua  do  mar  que 

(1)  O  emprego  da.  agua  do  mar  na  panificação  a  bordo  dos  navios  parece  ser  de 
origem  recente.  O  Diário  dos  conhecimentos  tUeis  attribuiu,  em  1833,  a  Paquet,  capi- 
tão de  navios  mercantes,  as  primeiras  experiências  concernentes  a  este  fim. 
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serve  a  hydratar  as  farinhas.  Seja  qual  for  a  agua  empregada  na  panifica^, 
é  necessário  que  esteja  na  temperatura  de  20^  a  25^  centígrados  approxi- 
madamente,  porque  a  fermentação  panar  demora-se  quando  a  agua  está 
abaixo  de  15^,  ou  acima  de  30^.  Já  n'outro  capitulo  dissemos  que  a  agua 
ferruginosa  dos  tanques  pode  sem  inconveniente  ser  aproveitada  na  padaria. 
.  O  trabalho  manual  dè  amassar  não  só  exige  força,  mas  taml)em  neces- 
sita de  experiência  e  sagacidade  pratica.  Se  o  padeiro  fosse  sempre  bem  in- 
tencionado e  trabalhador,  o  seu  trabalho  seria  muito  preferível  á  paniiicaçlo 
mechanica;  porém  como  estas  duas  qualidades  são  raras,  parece-nos  con- 
veniente que  a  bordo  dos  navios  de  vapor  e  mixtos  se  use  de  um  amassador 
mechanico,  movido  pela  machina.  É  indubitável  que  a  hygiène  naval  den- 
tro em  poucos  annos  aproveitará  o  movimento  das  machinas,  o  seu  calórico 
e  o  vapor  da  agua;  os  prejuizos  reaes,  que  este  novo  motor  causa  á  salo- 
bridade  dos  navios,  devem  ser  compensados  por  algumas  vantagens  hvgie- 
nicas,  que  até  hoje  toem  passado  despercebidas.  Acreditámos  que  antes 
de  dez  annos  se  aproveitará  o  vapor  na  lavagem  da  roupa  dos  marinhei- 
ros, e  o  calor  das  fornalhas  servirá  para  se  aquecerem  os  navios  nas  regiões 
polares,  e  para  purificar  a  atmosphera ;  servirá  também  para  seccar  a  roupa 
molhada,  e  cozer  o  pão  da  equipagem;  e  então  nos  felicitaremos  pela  prio- 
ridade de  certas  idéas  que  hoje  parecem  estranhas,  mas  que  talvez  em  breve 
sejam  reputadas  de  grande  utilidade. 

A  cocção  do  pão  demanda  muito  habito.  Se  a  temperatura  do  forno  for 
pouco  elevada,  a  evaporação  será  lenta,  eo  pão  conservará  humidade,  que, 
em  dado  peso,  o  tomará  menos  nutriente  -e  diíBcil  de  conservar.  Se  o  calor 
for  excessivo,  acontecerá  o  contrario;  ficará  o  pão  muito  secco,  torrado e 
pouco  digestivel ;  e  se  actuar  repentinamente  sobre  a  massa,  solidificará  as 
suas  camadas  exteriores,  deixando-a  húmida  por  dentro.  A  temperatura  do 
forno  deve  ser  de  270*^  a  285®.  Em  similhantes  condições  de  calórico  o  pão 
coze-se  em  trinta  minutos ;  todavia  esta  operação  não  deve  subordinar-se  a 
regras  fixas,  mas  sim  á  sagacidade  do  padeiro  (i). 

O  forno  da  padaria  do  navio  por  muitas  vezes  tem  sido  modificado,  prin- 
cipalmente n'estes  últimos  annos;  o  desejo  de  fabricar  em  tempo  limitado 
o  pão  necessário  a  uma  numerosa  equipagem,  e  de  substituir  a  lenba  que 
aquece  o  forno,  deu  origem  a  numerosos  ensaios,  de  que  até  hoje  se  n5o 
colheu  nenhum  resultado  pratico.  Vamos  descrever  os  mais  importantes 
para  lembrar  que  este  problema  já  foi  detidamente  estudado,  e  ainda  es- 
pera a  sua  completa  solução. 

Em  1823,  Sochetj  engenheiro  da  marinha,  communicou  a  Bonard,  di- 
rector das  construcções  navaes,  um  novo  projecto  de  forno  para  os  navios. 
Construiu  um  modelo,  que,  segundo  consta,  forneceu  bons  resultados.  Bo- 
nard descreveu  este  apparelho  pelo  seguinte  modo:  «A  peça  principal  do 
novo  forno,  ou  para  melhor  dizer,  o  forno,  é  um  tubo  horisontal  de  ferro 
fundido ;  uma  das  suas  extremidades  de  forma  espherica  não  tem  abertui^» 
na  outra  ha  uma  porta  com  as  convenientes  dimensões.  Colloca-se  o  pão 
dentro  do  forno,  sobre  uma  mesa  de  ferro  por  tal  modo  disposta  que  nío 
toca  em  nenhum  ponto  interior  do  tubo,  o  qual,  suspenso  sobre  dois  pon- 
tos de  apoio  como  os  cylindros  de  torrar  café,  pôde  receber  movimentos 

(1)  Annaes  de  hygiene,  1850,  tom.  xuii,  p.  109. 
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de  rotação,  sem  que  a  mesa  deixe  de  ficar  immovel..  Concebe-se  facilmente 
que  o  calor  do  fogo  collocado  debaixo  do  tubo  se  communicará  a  toda  a 
superficie  exterior  por  meio  dos  moYimentos  de  rotaçUo,  e,  irradiando  em  to- 
dos os  sentidos,  cozerá  o  pão  rapidamente  e  com  igualdade.  Para  reaíisar  con- 
venientemente este  resultado,  mette-se  o  tubo  n'um  forno  de  ferro,  ficando 
entre  ambos  a  distancia  necessária  para  a  passagem  e  saída  do  fumo.  Uma 
manivella  coUocada  por  fora  do  apparelho,  e  adaptada  ao  eixo  do  tubo, 
serve  para  de  tempos  a  tempos  o  fazer  descrever  um  quarto  de  circulo: 
por  este  modo  todos  os  pontos  da  superficie  passam  por  cima  do  fogo. 
Este  forno  tem  também  a  vantagem  de  não  carecer  de  um  certo  combus- 
tível, porque  o  fogo  está  por  fora,  e  portanto  os  alimentos  não  adquirem 
nem  cheiro  nem  côr  estranha,  e  podem  servir  de  combustível  a  hulha,  a 
lenha,  a  turfa,  a  palha,  os  escrementos  de  animaes,  ou  qualquer  outra  sub- 
stancia, o  que  proporciona  a  facilidade  de  applicar  este  systema  em  qual- 
quer parte,  como  por  exemplo  a  bordo.  Tem  ainda  outra  conveniência. 
Ao  mesmo  tempo  que  se  aquece  o  forno,  mette-se-lhe  dentro  a  massa, 
o  que  não  se  pode  fazer  nos  processos  ordinários;  disto  resulta  conside- 
rável economia  de  combustível  e  tempo,  e  obtem-se  diariamente  maior 
quantidade  de  pão  e  mais  barato,  sem  se  precisar  de  fornos  tão  gran- 
des e  pesados.  Bastam  apenas  trinta  a  trinta  e  cinco  minutos  para  aque- 
cer o  tubo  de  ferro  no  grau  de  calórico  exigido  pelos  padeiros  (i);  um 
quar^  de  hora  depois  está  o  pão  perfeitamente  cozido;  pôde  ser  tirado  do 
forno  e  substituído  pela  segunda  fornada,  e  no  fim  do  mesmo  intervallo, 
pela  terceira,  e  assim  indefinidamente,  sem  se  carecer  de  nenhum  outro 
cuidado,  excepto  o  de  conservar  o  fogo.  Este  forno  poderia  cozer  facil- 
mente, em  cada  dia,  a  ração  de  pão  para  a  equipagem  de  uma  fragata  de 
primeira  classe,  comprehendendo  um  numero  qualquer  de  passageiros ; 
por  este  modo  se  obteria  uma  das  mais  salutares  modificações  da  alimen- 
tação do  homem  do  mar,  isto  é,  a  substituição  total  da  bolacha  por  pão 
fresco  (2).  O  qiie  já  dissemos  da  utilidade  relativa  d'este  alimento  mostra 
o  apreço  que  damos  a  similhante  substituição. 

O  forno  de  Sòchet  foi  experimentado  em  terra  por  Bonard,  e  a  bordo 
por  Louvrier  e  por  Laedrich,  commandante  do  Rapide.  Este  ultimo  attri- 
bue-lhe  a  vantagem  de  se  poder  usar  da  hulha  em  logar  da  lenha,  e  de  se 
economisar  o  local,  porque  o  forno  de  Sochet,  sendo  de  cocção  continua, 
pôde  ser  mais  pequeno  que  o  forno  ordinário.  Apesar  destas  informa- 
ções, a  marinha  não  usa  do  forno  de  Sochet;  não  sabemos  a  rasão;  prova- 
velmente foi  esquecido  pela  indifierença.  Em  1840,  outro  engenheiro  na- 
val, Pironneau,  adoptando  as  idéas  de  Sochet,  apresentou  á  academia  das 
scíencias  o  desenho  e  a  ilescripção  de  um  forno  aquecido  com  hulha  e 
destinado  aos  navios.  Das  experiências  feitas  a  bordo  da  Galatée  parece 
resultar:  1.^  que  a  qualidade  do  combustível  empregado  não  dava  ao  pão 
nem  cheiro  nem  sabor  desagradáveis;  2.^,  que  o  combustível  não  era  mais 
caro ;  3.",  que  na  armazenagem  do  combustível  havia  conveniência,  porque 
a  hulha  occupa  um  espaço  seis  vezes  menor  que  a  lenha ;  4.^  que  o  forno 
aquecido  com  hulha  não  estava  exposto  a  deteriorar-se  como  com  a  lenha, 

(1)  Relatório  de  Louvrier,  commandante  do  Rapide, 
{ff  Annaes  de  hygiene  jmblíca,  i834,  tom.  xl,  ^.  8i. 
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porque  os  padeiros  atiramcom  as  achas  sem  precaução ;  5.^  que,  finalmente, 
sendo  aquecido  com  hulha,  e  tendo  as  portas  fechadas,  não  havia  perigo 
de  incêndio,  a  que  expõem  as  achas  incendiadas,  quando  os  balanços  do 
navio  as  deitam  no  chão. 

Dupin,  Freycinet  e  d'Ârcet  foram  encarregados  de  examinar  este  ap- 
parelho.  Nao  obstante  o  seu  parecer,  o  invento  de  Pironneau  teve  a  sortedo 
forno  de  Sochet. 

Em  1846,  Yiolette  apresentou  á  mesma  academia  um  projecto  de  appa- 
relho  de  vapor  para  cozer  pão.  <Compõe-se,  disse  elle,.  de  dois  cylíodros 
concêntricos,  separados  por  um  intervallooode  circula  o  vapor;  ocyliDdro 
interno  é  perfurado  por  muitos  buracos  microscópicos,  e  contém  a  massa 
preparada.  O  vapor  que  ckcula  entre  os  cylindros  introduz-se  pelos  bura- 
cos na  cavidade  interior,  e  ahi  distribuo  o  calórico  com  perfeita  uniformi- 
dade, e  sae  por  uma  pequena  abertura  depois  de  ter  cozido  o  pão  em  me- 
nos de  meia  hora.  Este  processo  é  extremamente  simples:  metter  a  massa 
no  forno,  fecha-lo,  abrir  a  torneira  do  vapor,  Techa-la  passado  o  tempo  god- 
veniente,  tirar  o  pão  cozido  e  substituí-lo  por  outra  fornada,  tal  é  a  serie 
simples  e  fácil  das  operações  necessárias  (i).  Talvez  que  este  apparelho, 
posto  em  communicação  com  a  cozinha  distillatoria,  ou  com  as  caldeiras  da 
machina,  podesse  fazer  funccionar  quasi  continuamente  a  padaria  de  certos 
navios.  Pelo  que  deixámos  dito  se  vê,  que  ha  no  augmento  da  quantidade 
do  pão,  no  emprego  da  hulha  em  logar  dá  lenha,  e  na  substituição  do  sp^ 
tema  de  cocção  intermittente  pelo  de  cocção  continua,  um  interesse  hygie- 
nico  geralmente  apreciado,  e  que  esta  questão  foi  persev^:*antemente  estu- 
dada, e  deve  de  novo  ser  attendida.  O  engenheiro  naval  que  inventar  e  fizer 
adoptar  um  forno  náutico  de  cocção  continua,  aquecido  pela  hulha  ou  pelo 
vapor,  fará  um  assignalado  serviço  á  hygiene  do  homem  do  mar  (2).  Já  que 
estamos  tratando  d'este  objecto,  diremos  algumas  palavras  sobre  a  coUoca- 
ção  do  forno  a  bordo.  Nos  navios  de  bateria  descoberta  está  próximo  da 
cozinha;  e  como  é  impossível  situa-lo  n'outra  parte,  seria  supérfluo  o  dis- 
cutir a  conveniência  hygiehica  da  sua  posição.  Muitos  navios  mercantes  téem 
o  forno  na  tolda,  disposição  commoda  e  salubre,  que  ainda  hoje  se  nota 
nos  vapores  de  rodas,  typo  architectural  transitório,  que  brevemeate  des- 
apparecerá.  Nas  naus,  o  forno  está  avante  no  bailéu,  e  nas  fragatas  na  co- 
berta. Muito  se  tem  dito  relativamente  ás  vantagens  e  inconvenientes  doesta 
coUocação;  uns  consideram  a  corrente  aérea,  estabelecida  pelo  forno  como 
vantajosa  para  renovar  o  ar  corrupto  das  cobertas,  e  toma-lo  menos  hú- 
mido; outros,  attendendo  somente  ao  calor  que  d'elle  irradia,  desejam  que 
se  mude  para  qualquer  das  baterias.  Levicaire  defendeu  a  primeira  opi- 
nião (3),  e  Delivet  a  segunda.  Segundo  este  hygienista,  o  forno  incommoda 
os  marinheiros  que  se  deitam  na  sua  proximidade ;  o  trabalho  do  paddro 

^1)  Noticia  dos  trabalhos  da  academia  das  sciencias. 

(2)  A  nau  Austerlitz  experimentou  com  vantagem  o  forao  de  Courville,  dispôs» 
para  ser  aquecido  com  hulha.  As  fornalhas  e  os  espaços  em  que  o  fumo  circula  sáo  com- 
pletamente separados  do,  logar  em  que  se  coze  o  pâo,  e  portanto  não  podem  !^"iy?" 
nicar-lhe  gosto  alçum.  É  verdade  que  o  logar  reservado  ao  fumo  é  muito  difficu « 
limpar,  porém  tal  mconveniente  nem  é  irremediável,  nem  deve  impedir  de  reconhe^r 
*que  este  forno-  realisou  um  progresso  real,  resolvendo  satisfactoriamente  dois  proble- 
mas :  o  da  cocção  continua  e  o  do  emprego  da  hulha  como  combustível. 

(3)  Levicaire,  These,  p.  20 
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acorda-os  cedo;  e  o  calor,  e  o  fumo  da  madeira  húmida  cercam-^s  de  uma 
atmosphera  sufifocaute.  É  também  de  parecer  que  devíamos  imitar  os  in- 
glezes,  collocando  o  fogão  na  segunda  bateria,  avante  da  cozinha  (i).  Se 
não.podemos  dizer,  com  este  auctor,  que  as  vantagens  do  forno  sao  annulla- 
das  pelos  seus  inconvenientes,  devemos  comtudo  confessar  que  nos  navios 
pequenos,  e  nas  naus  mixtas,  o  forno  está  junto  do  alojamento  dos  oíBciaes 
de  proa,  augmentando  a  temperatura  d'e6ta  atmosphera  limitada,  e  tor- 
nando-a  inconímoda ;  mas  nao  é  menos  certo  que  secca  e  purifica  o  ar.  Dêem 
ás  cobertas  dos  navios  a  ventilação  de  que  carecem,  e  só  então  poderão  col- 
locar  o  forno  n'uma  bateria ;  por  emquanto  não  vemos  que  haja  vantagem 
em  modificar  a  sua  coUocação  actual. 

A  bordo  fabrica-se  pão  de  duas  qualidades  differentes  na  forma :  um 
redondo,  similhante  ao  pão  de  munição,  e  que,  como  elle,  contém  quasi 
20  partes  de  côdea  para  80  de  miolo;  e  outro  em  forma  de  curtos  cylin- 
dros  ou  rolos  reunidos  dois  a  dois,  e  convergindo  em  ellipse;  este  ultiiíio 
destinado  ás  mesas  dos  ofiiciaes,  pretende  sem  rasão  denominar-se  pão  de 
luxo ;  é  apenas  uma  imitação  imperfeita  do  pão  fabricado  pelos  padeiros 
parisienses. 

O  pão  dos  navios  deve  ser  bem  amassado  e  sufiicientemente  cozido.  Âs 
instrucções  feitas  pelo  conselho  de  saúde  do  exercito,  para  guiarem  as  tro- 
pas na  composição  do  seu  regimen  alimentar  (5  dadezembro  de  1850),  de- 
terminam as  qualidades  que  deve  ter  o  pão  para  ser  salubre.  cÉ  necessário 
que  esteja  bem  levedo,  isto  é,  provido  de  olhos  em  todas  as  suas  partes,  e 
que  exhale  cheiro  agradável  especial ;  que  o  miolo  seja  homogéneo  e  elástico, 
e  que  os  olhos  reappareçam  depois  de  ter  sido  moderadamente  comprimi- 
do; e,  finalmente,  que  a  côdea  seja  sonora  e  bem  adherente  ao  miolo.  Deve 
ser  reputado  de  má  qualidade  ou  mal  preparado  quando  cheira  a  bolor,  e 
é  muito  escuro  ou  tem  côr  desigual,  quando  contém  grumos  de  farinha,  e 
também  quando  o  miolo  não  readquire  a  sua  forma  primitiva,  ou  é  diffluente 
e  massudo,  e,  finalmente,  quando  a  côdea  é  branca,  moUe,  ou  queimada^  e 
não  adhere  ao  miolo. 

O  pão  é  um  alimento  difficilde  conservar,  principalmente  quando  se 
guarda  «ainda  quente  em  logares  mal  ventilados.  Os  vapores  aquosos  que 
d'elle  se  evolvem,  condensam-se  na  sua  superi^cie,  depositando  humidade  ' 
favorável  ao  desenvolvimento  do  bolor-,  é  oque  acontece,  passados  poucos 
dias,  ao  que  se  arrecada  no  paiol-despensa.  O  medico  de  bordo  é  algumas' 
vezes  chamado  para  decidir  se  os  cryptogámos  parasitas  do  pão  o  tornam 
nocivo.  Chevallier  publicou  em  1843,  nos  Annaes  de  hygiene,  uma  im- 
portante memoria  relativa  a  este  assumpto.  O  bolor  do  pão  apresentando 
cores  variáveis,  umas  vezes  parda,  outras  verde  ou  alaranjada,  nem  sem- 
pre é  prejudicial ;  os  accidentes  tóxicos  que  algumas  vezes  produz  são  de- 
vidos, diz  Chevallier,  a  certas  variedades  mycologicas.  Referindo-se  a  Wes- 
terrhoff,  Barruel,  Gohier  e  a  outros,  este  mesmo  auctor  cita  alguns  factos 
para  provar  que  o  pão  bolorento  tem  causado  accidentes  tóxicos  análogos 
aos  que  produzem  os  cogumelos  venenosos :  portanto  a  prudência  manda 
reputar  insalubre  o  pão  que  tiver  bolor,  não  obstante  não  ser  nocivo  em 
pequenas  quantidades. 

(1)  Delivet,  Hygiene  mr'al,  p.  386. 
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Em  1848,  Payen  apresentou  á  academia  das  sciencias  uma  memoria 
acerca  da  alterado  do  pão,  produzida  por  um  cryptogamocõr  de  laranja,  o 
Oidium  aurantiacum,  descripto  por  Guérard,  que  o  denominou  Peni- 
cillium  roseum.  Este  cryptogamo  tem  filamentos  brancos  servindo  de  sop- 
porte  a  sporulos  vermelhos,  que  se  destacam  e  caem  ao  menor  attríto;  so- 
mente apparece  passados  três  ou  quatro  dias  depois  de  guardado  o  pâo :  ne- 
cessitisi  de  calor  e  humidade  para  desenvolver-se ;  não  tarda  em  mostrar-se 
na  farinha  collocada  n'estas  condições;  altera  considera v^bmente  a  consti- 
tuição chimica  do  pão,  porquê  o  amido  se  decompõe  em  agua  e  acido  car- 
bónico e  as  matérias  gordas  e  azotadas  servem  á  vegetação  d'este  crypto- 
gamo. Guérard  não  o  julga  venenoso,  todavia  considera-o  suspeito  (i). 

Em  14  de  dezembro  de  18S4,  a  commissão  encarregada  da  compra  dos 
viveres,  em  Brest,  examinou  um  preparado  alimentar,  denominado  pãú- 
bolacha-came,  que  o  seu  iúventor,  Jean  Étiénne,  julgava  coaveniente  para 
a  ração  dos  marinheiros.  Era  um  pão  redondo,  pesando  1 :080  granmias,  ftr* 
mado  de  900  grammas  de  farinha  de  trigo  peneirada  até  se  lhe  tirarem 
'33  partes  de  semea,  e  de  82  grammas  de  outros  farináceos,  e  continha  300 
grammas  de  carne  fresca  de  vacca.  J.  Étienne  assegurava  que  este  alimento, 
sendo  exposto  á  temperatura  de  9®  a  1 T  centígrados,  poderia  conservar-se 
em  bom  estado  durante  um  mez.  A  experiência  feita  em  Brest  não  confirmou 
tão  seductoras  promessas;  este  pão  examinado  no  fim  de  um  mez  estava  bo- 
lorento; a  côdea  tínha  gosto  a  bolor,  e  o  miolo  communicava  ao  paladar  des- 
agradável acidez;  o  aspecto,  o  gosto  e  o  cheiro  da  carne  revelavam  o  seu 
mau  estado. 

Terminaremos  dizendo  que  a  ração  de  pão  está  fixada  em  750  grammas, 
e  que  a  composição  d'este  alimento  pôde  calcular-se  do  seguinte  modo: 


princípios  immediatos 

• 

PESO 

CARBONE 

AZOTE 

Substancias  azotadas  (^lu- 
tina,  caseinae  albumina) 

Matérias  amylaceas  (ami- 
do, dextrina  e  glycose) 

Substancias  gordas 

Saes  (phosphatos  de  cal 
e  de  magnesia  e  saes  al- 
calinos)   

7,00 

56,70 
1,30 

2,00' 
33,00 

3,60 

25,10 
1,30 

1,08 

1,08  (ou  matéria  azotada  7,02)  (2) 

Affua \ 

"8"** • 

100,00 

30,00 

As  750  grammas  da  ração  do  marinheiro  contéem  portanto  8,10  de 

azote,  270  de  carbone,  9,75  de  matérias  gordas,  15  de  matérias  salinas,  e 

247,50  de  agua. 

§  IV— Féculas  preparadas 

As  féculas  da  ração  náutica  são  de  duas  qualidades :  tapioca  e  fécula  de 
arroz,  e  destinadas  para  os  doentes.  30  grammas  d'estás  féculas,  temperadas 
com  20  centílitros  de  leite  concentrado,  ou  80  grammas  do  mesmo  liquido 

(1)  A.  Guérard,  Annaes  de  hygienej  1843,  tom.  xxix,  p.  35. 

(2)  Payen,  Substancias  alimenticiaSj  p.  346. 
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conservado  pelo  processo  de  Appert,  constituem  um  alimento  leve  e  nu-  ^ 
triente,  muito  proveitoso  no  começo  das  convalescenças. 

A  tapioca  natural  é  uma  fécula  extrahida  da  jatropha  manihot,  euphor- 
biacea  exótica.  A  fécula  d'esta  raiz,  posta  ainda  húmida  eem  pequenas 
porções  sobre  chapas  de  ferro  aquecidas  a  100^  contrahe^se,  aggiomera-se, 
e  adquire  a  forma  de  grãos  irregulares  com  certa  transparência.  Fabrica-se 
na  Europa  tapioca  facticia  com  féculas  indígenas,  especialmente  com  as  de 
batata ;  os  seus  grãos  s3o  mais  arredondados;  porém,  abstrahindo  do  cheiro 
e  gosto,  pôde  dizer-se  que  não  ha  meio  para  diflferenjpar  a  verdadeira  da 
falsa  tapioca.  A  e^a  desvantagem  junta  a  tapioca  outras  também  muito  atten- 
diveis:  é  cara  e  costuma  ter  cobre;  por  isso  convém  substitui-la  nas  die- 
tas por  outra  fécula,  por  exemplo  a  de  batata^  ou  prover  os  navios  somente 
da  fécula  do  arroz. 

As  diversas  massas  (macarrão,  aletria,  etc.)  e  o  glúten  granulado  são 
preparações  que  apresentam  as  farinhas  dos  cereaes  sob  differentes  for- 
mas, e  unicamente  apparecem  nas  mesas  do  estado  maior;  não  entram  na 
ração  náutica,  e  portanto  não  devem  occupar  a  nossa  attenção;  todavia  tra- 
taremos do  glúten  granulado  que  alguém  quiz,  ainda  ha  pouco,  incluir  na 
alimentação  do  marinheiro. 

Em  24  de  dezembro  de  1854,  Payen  escreveu  um  relatório  que  con- 
cluía assim :  1 .°  O  glúten  é  mais  azotado  que  as  melhores  massas  da  Itália. 
2.°  A  reunião  de  todos  os  princípios  azotados  da  farinha  (glutina,  albumina, 
caseína,  íibrina)  das  matérias  gordas,  dos  phosphatos  e  de  certa  quantidade 
de  amido  tomam  o  glúten  um  alimento  completo,  tão  nutritivo  como  a 
carne  e  o  pão  reunidos.  3.®  O  macarrão,  a  aletria,  etc,  amassados  com 
agua  a  ferver,  e  estendidos  a  quente,  adquirem  tal  cohesão  que  é  muito 
diíDcil  hydrata-los;  o  glúten  granulado  a  frio,  e  secco  em  temperatura 
pouco  elevada,  hydrata-se  em  dois  minutos  em  qualquer  liquido  a  100^  e 
conserva  ao  caldo  todo  o  seu  aroma. 

Em  25  de  março  de  1825,  a  academia  de  medicina  nomeou  uma  com- 
missão  composta  de  Melier,  Londe  e  Cheyallier,  e  encarregou-a  de  estudar 
o  glúten  preparado.  O  relatório  d'esta  commissão  termina  assim:  l.^  o 
glúten  granulado  é  um  producto  que,  em  virtude  da  sua  preparação,  da 
grande  quantidade  de  princípios  nutritivos  e  da  sua  fácil  conservação,  deve 
ser  preferido  à  farinha  de  trigo  e  ás  massas  alimentícias;  2.^  este  produ- 
cto, fácil  de  conservar  e  transportar,  poderia  ser  empregado  com  vantagem 
nos  hospitaes  civis  e  militares  e  a  bordo,  para  substituir  a  bolacha,  ou 
melhorar  as  farinhas  pouco  abundantes  em  glúten,  e  finahnente  para  ani- 
malisar  as  preparações  feitas  com  batatas.  Estas  seductoras  promessas  le- 
varam o  ministro  da  marinha  a  mandar  fazer  experiências,  no  porto  de  ' 
Brest,  a  uma  commissão,  que  reconheceu  as  qualidades  apreciáveis  da  sopa 
de  glúten ;  porém,  receiandoque  os  marinheiros  recebessem  com  repugnân- 
cia este  aUmento,  propoz  que  se  experimentasse  na  alimentação  dos  enfer- 
mos. Actualmente  os  ofDciaes  compram  para  seu  uso  ó  glúten  granulado, 
que  tem  a  vantagem  de  reunir  em  pequeno  volume  grande  copia  de  prin- 
cípios nutritivos,  e  conservar-se  por  muito  tempo  (a). 

(a)  Pascal  e  Sirben  fahricam  biscoitos  para  uso  do  exercito  e  da  marinha  com  o 
glúten,  que  fornecem  as  fabricas  de  amido,  amassando-o  com  farinha,  azeite,  manteiga, 
ou  Qutra  qualquer  matéria  nutritiva. 
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%  V— Legnmes  seccos 

A  palavra  legume,  que  está  boje  muito  distanciada  da  sua  accepção 
botânica,  designa  todas  as  substancias  vegetaes  berbaceas  que  podem  ser- 
vir de  alimento,  excepto  os  fructos  que  servem  de  sobremesa.  Na  ração  náu- 
tica somente  entram  legumes  seccos,  isto  é,  postos  pela  evaporação  da  agoa 
em  condições  relativas  de  inalterabilidade.  As  ervilhas,  o&  feijões  eas  fa?as 
sao  os  únicos  legumes  fornecidos  pelo  estado;  porém  os  processos  de  Chol- 
let  e  Masson,  ampliando  consideravelmente  esta  classe  de  alimentos,  per- 
mittem  que  o  marinheiro  junte  á  sua  alimentação  excessivamente  animal 
alguns  vegetaes,  que  podem  até  certo  ponto  adquirir  as  qualidades  primi- 
tivas, e  reiduzir-se  a  pequeno  volume,  para  assim  se  attender  á  exiguidade 
do  espaço  em  que  se  guardam  a  bordo.  Diremos  sem  hesitar  que  esta  é 
uma  das  mais  importantes  descobertas  feitas  pela  bygiene  da  navegação,  e 
que,  relativamente  aos  seus  resultados,  pôde  ser  collocada  ao  nivel  da  (Us- 
tillação  da  agua  do  mar  (i).  Em  breve  trataremos  d'este  assumpto. 

As  lentilhasy  sementes  do  Ervum  lens,  leguminosa  indígena,  perteD- 
ciam  antigamente  á  ração  do  marinheiro  em  viagem.     * 

O  charlatanismo  aproveita-se  actualmente  de  duas  féculas  ^chamadas 
analepticas,  a  Ervalenta  Wharton  e  a  Ravtdenta  arábica:  a  primeiné, 
como  demonstrou  Payen,  o  pó  da  lentilha  descascada ;  e  a  segunda  a  misr 
tura  em  proporções  variáveis  das  farinhas  de  milho  e  aveia,  de  cevada  desr 
cascada,  e  Vieo  de  sal  commum.  Um  kilogramma  da  primeira  custa  quatro 
francos,  e  da  segunda,  oito  (2).  É  pagar  muito  caro  uma  mudança  de  nome. 

Courcelles  fez  judiciosas  reflexões  relativamente  á  lentilha  considerada 
como  alimento  náutico.  Segundo  elle,  as  lentilhas  contéem,  em  quantidade 
igual,  em  rasão  da  sua  pequenez  e  da  grossura  da  casca,  menos  substancia 
nutriente  que  os  outros  legumes ;  illudem  muitas  vezes  a  acção  dos  dentes, 
e  atravessam  intactas  o  tubo  digestivo. 

Parece-nos  também  que  o  facto  de  abundarem  n'imi  insecto  parasita,  e 
estarem  misturadas  com  pequenas  pedras,  de  que  não  é  possivel  limpa-las 
completamente,  são  inconvenientes  não  compensados  pela  vantagem  de  oc- 
cuparem  pequeno  espaço.  Courcelles  lembrou  reduzi-las  a  pó;  não  nos  god- 
formâmos  com  esta  opinião,  porque  depois  de  privadas  da  casca  não  téem  o 
aroma  agradável  que  as  toma  digestiveis  (3). 

A  ervilha  secca  é  um  legume  essencialmente  náutico ;  conserva-se  b- 
cilmente  e  mais  que  o  feijão;  e  se  depois  de  secca  não  é  tão  macia,  e  não 
tem  o  aroma  e  sabor  saccharino  que  a  toma  um  alimwito  estival  muito  apre- 
ciado, ainda  assim  é  nutriente  e  agradável.  As  ervilhas  seccas  vão  para  bordo 

As  proporções  sáo:  1  kilogramma  de  glúten,  800  grammas  de  farinha  e  40gnm- 
mas  de  azeite  ou  manteiga,  que  se  faz  cozer  como  deordinarío. 

Pascal  e  Sirben  asseguram  que  por  este  modo  de  fabricação  ha  economia;  qo^  os 
biscoitos  nunca  endurecem  nem  adquirem  mau  gosto;  que  a  sua  masticaçâo  é  íacil;  e 
nutritiva  a  sua  qualidade ;  e  finalmente  que  não  são  atacados  pela  atmospbera  do  mar. 

Technologisla. 

(i)  Não  nos  accusem  n'este  ponto  de  enthusiasmo  irreflectido;  sabemos  que  os 
legumes  imprensados  não  são  tão  úteis  como  .os  frescos,  isto  é,  impregnados  de  seiu, 
mas  ainda  assim  excedem  os  legumes  seccos  em  vantagens  hy^enicas. 

(2)  Payen,  Obra  citada. 

(3)  De  Courcelles,  idem^^  p.  191. 
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inteiras  ou  contusas.  Payen  julga  as  ultimas  mais  nutritivas  que  as  primei- 
ras, na  proporção  de  106  para  100,  mas  não  duram  tanto.  A  ração  do  ma- 
rinheiro contém:  60  grammas  de  ervilhas  seccas  para  cada  comida.  Indi- 
caremos n'outro  capitulo  os  processos  mais  usados  para  conservar  este  le- 
gume no  estado  herbáceo.  As  ervilhas  são  um  bom  alimento,  muito  rico  em 
matérias  azotadas;  se  algumas  vezes  custam  a  cozer,  isto  depende  da  quali- 
dade do  legume  ou  da  agua  empregada  na  cocção.  Convém  tê-las  de  molho, 
durante  algumas  horas,  em  agua  quente  para  que  amoUeçam,  e  depois  se 
possam  cozer  com  facilidade.  Alguém  recommendou  que  se  juntasse  á 
agua  certa  quantidade  de  substancias  alcalinas;  mas  este  meio  só  deverá 
ser  empregado  quando  a  agua  for  selenitosa.  Digam  o  que  quizerem  d'este 
legume;  ha  uma  rasão  poderosa  que  o  defende:  o  marinheiro  gosta  d'elle, 
e  de  bom  grado  lhe  sacrificaria  todos  os  outros. 

As  favas  são  acerbas,  e  têem  gosto  desagradável ;  a  sua  casca  é  indigesta ; 
ennegrecem  o  caldo;  e  pçr  isso  os  marinheiros  as  recebem  com  visivel  re- 
pugnância. Já  se  experimentaram  as  favas  descascadas,  e  notou-se  que  ti- 
nham perdido  todo  o  aroma  e  custavam  a  conservar.  Os  marinheiros  dos 
navios  mercantes  põem  de  molho,  desde  a  véspera,  as  favas  da  sua  ração, 
e  descascam-nas  durante  o  quarto ;  gostam  d'este  alimento.  Este  legume, 
além  dos  inconvenientes  já  citados,  occupa  muito  espaço. 

O  feijão  (Phaseolus  vulgaris)  completa  a  serie  de  legumes  seccos  re- 
gulamentares; é  o  alimento  mais  usado  a  bordo.  As  facécias  rancorosas  dos 
ranchos,  já  cansados  de  experimentar  todas  as  transformações  a  que  este 
alimento  se  presta,  pretenderam  ridícularisa-lo ;  mas  a  sua  utilidade,  como 
legume  de  ração,  saiu  intacta  d'entre  estes  gracejos  tradicionaes.  A  polpa 
grossa  e  substancial,  a  sua  cocção  geralmente  fácil  (a),  a  casca  pellucida  e 
gosto  agradável,  são  qualidades  que  o  recommendam  na  alimentação  náu- 
tica. Veremos  que  a  sua  composição  revela  propriedades  nutritivas  muito 
apreciáveis.  Helloco,  cirurgião  mór  da  nau  Colasse,  aconselhou  que  se  em- 
barcasse em  logar  do  feijão  a  farinha  do  mesmo  legume.  Este  pó  em  con- 
tacto com  a  humidade  teria  o  inconveniente  de  fermentar  e  azedar. 

No  seguinte  mappa  publicado  por  Payen  poder-se-ha  avaliar  a  compo- 
sição dos  legumes  da  ração. 


SUBSTANCIAS 


Amido,  dextrina  e  matéria  sac- 
chafina 

Substancias  azotadas 

Matérias  gordas  e  vestigios  de 
substancias  aromáticas 

Cellulosà 

Saes  mineraes 

Agua  hygroscopica 


ERTnuHAS 


58,7 
23,8 

2,i 

3,5 

2,1 
9,8 


FEIJÕES 


55,7 
25,5 

2,8 
2,9 
3,2 
9,9 


FAVAS 


61,5 
24,4 

1,5 

3,0 

3,6 

16,0 


LENTILHAS 


56,0 

25,2 

2,6 

2,4 

2,3 

11,5 


(i)  Helloco,  The$e  citada. 


,_,  Os  legumes  verdes  ou  seccos  (ervilhas,  feijões,  lentilhas,  fávas,  etc),  téem  in- 
convenientes quando  se  empregam  na  alimentado.  Este  facto,  geralmente  reconhecido, 
depende  da  composição  intima  dos  legumes  e  da  sua  cocção,  quasi  sempre  incompleta. 

Delaure  assegura  no  Moniteur  sdeniifiqtie  (1860)  que  estes  inconvenientes  fadl- 
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• 

A  ervilha  é  portanto  mais  abuadante  em  amido;  o  feijão  tem  maior 
quantidade  de  matérias  gordas  e  azotadas;  e  nas  favas  são  maiores  as  pro- 
porções do  sal  e  da  agua.  Sommando  os  algarismos  relativos  ás  sutetan- 
cias  azotadas,  e  os  das  matérias  gordas  contidas  em  cada  legume,  isto  é,  as 
sua^  substancias  nutritivas,  poderemos  classificar  os  legumes  seccos  da  ra- 
ção segundo  o  seu  poder  alimentício : 

Ervilhas  seccas 84,6 

Feijões 84,0    * 

Lentilhas 83,8 

Favas 77,4 

Â  theoria  confirma  o  que  a  pratica  já  nos  havia  ensinado;  a  saber:  qoe 
as  ervilhas  e  os  feijões  seccos  são  mais  nutrientes  que  as  lentilhas  e  as  fa- 
vas, as  quaes,  por  este  motivo  cedo  ou  tarde  téemde  desapparecer  da  ra- 
ção do  marinheiro. 

§  VI— Legumes  comprimidos 

A  applicação  do  processo  de  Appert  á  conservação  dos  legumes  verdes 
(espargos,  ervilhas,  alcachofras,  feijões,  etc),  somente  tinha  aproveitado 
aos  commandantes  e  ofliciaes  dos  navios,  e  não  havia  melhorado  o  regimen 
alimentar  do  marinheiro.  Hoje  esta  lacuna  está  preenchida.  Com  poucas 
annos  de  intervallo  realisaram-se  dois  inapreciáveis  progressos  na  hygiene 
do  homem  do  mar :  a  distillação  da  agua  e  a  conservação  dos  legumes  por 
meio  da  deseccação ;  devendo  notar-se  que  a  primeira  d'estas  descobertas 
estava  preparada  ha  séculos,  emquanto  que  o  processo  de  séccar  e  compri- 
mir as  substancias  vegetaes  tinha  apenas  sido  applicado  ás  forragens,  trans- 
portadas por  mar,  e  não  parecia  destinado  a  generalisar-se  como  meio  de 
conservação  dos  vegetaes  alimentícios.  Em  1846,  Masson  communicouá 
sociedade  central  de  horticultura  de  França  o  resultado  dos  seus  primeiros 
trabalhos  relativos  á  deseccação  dos  vegetaes.  Estes  ensaios  pareceram  di- 
gnos de  apreço,  e  o  seu  auctor  recebeu  a  medalha  do  Luxembourg.  Poucos 
annos  depois  estabeleceu-se  em  Paris  uma  fabrica  importante,  a  de  Cbol- 
let  de  C.%  e  começou  a  preparar  consideráveis  quantidades  de  legumes  para 
longas  viagens  e  expedições  militares,  no  que  foi  imitada  por  quasi  tqdas 
as  nações  da  Europa.  Dois  luminosos  relatórios  de  Payen,  um  dirigido  á so- 
ciedade central  da  horticultura  em  França,  e  outro  á  sociedade  nacional  e 
central  de  agricultura,  contribuíram  para  vulgarisar  esta  importante  desco- 
berta, e  fazer  conhecidas  as  suas  vantagens.  Chollet  e  Masson  empregampro- 
cessos  excessivamente  simples:  coUocam  os  legumes,  depois  de  limpos ^ 
escolhidos,  sobre  grades  de  vinçies,  seccam-nos  tfuma  estufa  aquecida  por 

mente  se  obviam,  e  que  os  legumes  adquirem  melhor  gosto,  havendo  a  precapç&)  ^ 
nietter  na  panella  em  que  se  cozem,  envolvidas  n'um  pano,  5  grammas  de  áoo^  ^ 
madeira  por  cada  litro  de  agua. 

Ultimamente  a  Ibéria  aconselha  para  o  mesmo  uso  as  cinzas  da  planla  ^^PT 
duz  o  feijão.  «Toma-se  a  planta,  queima-se  e  guarda-se  a  cinza;  deita-se  um  punMí» 
d'eila  na  agua  em  que  de  noite  se  põem  os  feijões  de  molho,  e  pela  manhã  estaribot- 
cios  e  de  fácil  cocção».  ^ 

Os  que  empregam  este  meio,  que  o  acaso  fez  descobrir,  dizem  que  antigvn^*^ 
acontecia  nSo  poderem  cozer  os  legumes,  nSo  obstante  terem  deitado  na  agua  ^^^ 
ção  de  cinza  commum  ou  de  carbonato  de  cal;  porém  que  actualmente  com  a  ^^ 
planta  o  resultado  é  infallivel. 
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ar  secco  e  quente,  mantido  na  temperatura  de  35^  a  80^ ;  em  seguida  sub- 
mettem-DOS  á  acção  de  uma  prensa  hydraulica,  e  depois  cortam-nos  com  uma 
serra  em  pedaços  que  tenham  certo  peso  e  determinadas  dimensões :  a  den- 
sidade d'estes  productos  é  como  lenhosa,  e  portanto  favorável  á  sua  ar- 
rumação e  (Conservação. 

Antes  de  se  empregarem  os  legumes,  mergulhana-se  durante  trinta  a 
quarenta  minutos  em  agua  morna,  ou  seis  a  oito  horas  em  agua  fria;  o  te- 
cido vegetal  absorve  então  a  agua  que  a  deseccação  llie  roubara,  adquire 
o  volume  e  frescura  primitivos,  e  findo  o  tempo  indicado  os  legumes  estão 
promptos  para  qualquer  preparação  culinária.  A  considerável  quantidade 
de  agua  perdida  na  deseccação,  explica  a  enorme  reducção  de  volume  das 
substancias  vegetaes;  reducção  variável  segundo  os  legumes.  Nas  expe- 
riências feitas  pela  commissão  da  sociedade  x^entral  de  horticultura,  os  es- 
pinafres perderam «/?  do  seu  volume  primitivo,  as  couves  Vio,  as  peras  e 
maçãs  V?»  e  as  batatas  ^U.  Os  resultados  annunciados  por  Masson,  e  con- 
firmados pelo  testemunho  das  sociedades  que  examinaram  os  legumes  pre* 
parados  pelo  seu  methodo,  despertaram  a  solicitude  da  repartição  de  ma- 
rinha, a  quem  muito  interessavam.  Em  15  de  abril  de  1850,  reuniu-se  em 
Paris,  sob  a  presidência  do  contra-almirante  Mathieu,  uma  commissão 
composta  de  Dubernard  Dufour,  Senard  e  Testard,  encarregada  pelo  mi- 
nistro de  examinar  as  preparações  feitas  por  Masson.  Esta  commissão  re- 
conheceu unanimemente  a  boa  conservação  das  couves  seccas,  que  depois 
de  hydratadas  lhe  pareceram  tão  agradáveis  como  as  frescas,  e  apreciando' 
a  vantagem  proporcionada  por  este  alimento,  que  no  volume  de  1  metro 
cubico  podia  fornecer  16  ou  18:000  rações,  foi  de  parecer  que  convinha 
substituir,  na  ração  do  marinheiro,  a  chou-croute  (o)  e  as  favas  por  certa 

(a)  MANEIRA  DE  PREPARAR  AS  COUVES  FERMENTADAS  (eM  ALLEMÂO  SAVERKRAUT) 

Tomam-se  algumas  couves  perfeitamente  (desenvolvidas;  expõem-se  ao  ar  du- 
rante tres  ou  quatro  dias,  para  que  toda  a  humidade  se  evapore;  em  seguida  rx)r- 
tam-se  em  pequenas  tiras  para  que  mais  facilmente  se  impregnem  de  sal  e  se  possam 
comprimir;  e  rejeitam-se  as  folhas  verdes  e  os  talos. 

CoUocam-se  depois  as  tiras  de  couve  n'um  barril  misturadas  com  sal,  e  compri- 
mem-se  com  um  maço  de  madeira.  Quando  esta  primeira  camada  está  bem  comprimida, 
assenta-se  outra,  seguindo-se  o  mesmo  processo,  etc.  É  por  este  modo  que  o  sal  que 
deve  conservar  as  couves,  as  penetra  perfeitamente,  e  que  o  ar  necessário  á  fermenta- 
ção nâo  pôde  actuar  livremente  sobre  ellas.  Por  este  motivo  devem  preferir-se  os  bar- 
ris que  tenham  servido  a  conter  azeite,  porque  o  óleo,  que  lhes  tapou  os  poros,  im- 
pede que  o  ar  exterior  penetre  dentro  d^elles.  É  ainda  pela  mesma  causa  que  se  lavam 
os  barris  com  agua  a  ferver  antes  de  se  salgarem  as  couves,  e  se  conservam  nem  tapados 
para  que  os  vapores  de  agua  encham  os  poros  da  madeira.  Alguns  mettem  nos  barris, 
juntamente  com  as  couves,  bagas  de  zimbro,  rábanos,  etc,  para  lhes  dar  mais  gosto  e 
toma-las  mais  salutares. 

Quando  o  barril  está  cheio,  dlspõe-se  umá  camada  de  folhas  de  couve,  e  por  cima 
um  tampo  de  madeira  e  sobre  elle  pedras  volumosas,  ou  qualquer  outro  peso,  para  que 
as  couves  fiquem  bem  comprimidas.  Guarda-se  o  barril  n'um  logar  fresco. 

As  couves  assim  preparadas  fermentam;  é  a  fermentação  que  lhes  dá  o  gosto  pi- 
cante e  aperitivo  que  os  indivíduos  costumados  a  esta  comida  acham  agradável.  A  fer- 
mentação rompe  os  vasos  mais  delicados  que  contéem  o  sumo  da  couve,  o  qual  se  rèune 
na  parte  mais  alta  do  barril,  e  exhala  mau  cheiro. 

Não  se  abre  o  barril  sem  terem  passado  quatro  semanas,  tempo  que  a  experiência 
tem  mostrado  suffidente  para  dar  ás  couves  o  gosto  acre.  Então  tiram-se  as  follias  que 
cobriam  a  ultima  tamada  de  tiras  de  couves,  que  tambeill  não  se  aproveita  porque  está 

28 
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quantidade  de  couves  seccas.  Estes  vegetaes,  embarcados  em  29  de  ja- 
neiro de  1847  a  bordo  do  Âstrolabe,  foram  examinados  em  janeiro  delSSt: 
estavam  perfeitamente  seccos,  não  obstante  não  terem  sido  comprimidos 
na  prensa.  Em  4  de  novembro  de  1851,  outra  commíssao  presidida  por 
Quoy,  inspector  geral  do  serviço  de  saúde  da  marinha,  examinou  se  have- 
ria vantagem  em  se  incluirem  na  ração  ordinária  dos  marinheiros  ou  oas 
dietas  os  legumes  conservados  porMasson.  cÉ  fora  de  duvida,  disse  o  sen 
relator,  que  a  útil  invenção  de  Masson  foi  um  grande  beneficio  para  os 
navegantes;*  mas  se  os  legumes  apresentados  á  commissão  podem  ser  uti- 
lisados  pelos  oificiaes,  é  comtudo  eyidente  que  as  poucas  propriedade 
nutritivas  e  o  preço  elevado  da  maior  parte  d'estas  substancias,  impedeni 
que  possam  servir  para  aUmentação  ordinária  da  equipagem.  A  batata  m 
tiras  parece  o  único  vegetal  que  possa  substituir  os  legumes,  que  ordiíu- 
riamente  se  distribuem  ás  sextas  feiras;  mas  primeiro  deveria  experimea- 
tar-se  se  a  batata  se  conserva  a  granel  no  paiol,  sem  estar  preparada  pelo 
modo  que  a  commissão  verificou.  Â  couve  que  examinámos  tinha  penna- 
necido  quatro  annos  a  bordo  de  um  navio  do  estado,  e  não  estava  danmi- 
ficada;  é  um  vegetal  de  que  os  marinheiros  gostam.  15  grammas  de  cou- 
ves preparadas  por  Masson  são  o  equivalente  de  60  grammas  de  legumes 
seccos.  Em  quanto  á  questão  de  saber  se  o  estado  deverá  incluir  estes  ve- 
getaes no  numero  das  dietas  que  fornece  aos  navios,  a  commissão  enleode 
que  a  sopa  de  verduras  (julienne)  é  a  única  que  actualmente  pôde  repo- 
tar-se  conveniente.  Comparadas  por  differentes  vezes  as  amostras  apre- 
sentadas, por  Masson  com  as  sopas  de  verdura  conservadas  pelo  melbodo 
de  Appert,  as  prhneiras  foram  unanimemente  reconhecidas  como  as  melho- 
res; téem  alem  d'isso  a  vantagem  de  somente  custarem  a  terça  parte  do 
preço  médio  porque  a  marinha  ordinariamente  compra  as  de  Appert.  A  ra- 
ção dos  doentes  deve  ser  fixada  em  12  grammas  de  legumes  comprimidos 
temperados  com  sal  e  3  grammas  de  manteiga». 

completamente  alterada;  limpam-se  cuidadosamente  as  paredes  do  barril;  tinh«e  a  es- 
puma que  sobrenada  na  agua,  porque  contém  o  fermento  que  pôde  acceierar  a  conv- 
pç&o;  hmpam-se  do  mesmo  modo  os  pesos  e  o  tampo;  e  depois  cobrem-se  as  cootes 
com  um  pano,  e  conservam-se  bem  comprimidas  durante  o  tempo  que  estiver  senrindo 
o  barril. 

A  agua  que  cobre  a  ultima  camada  impede  que  o  ar  actue  immediatamente  sfAtt 
as  couves.  Se  não  houver  esta  agua  d&  vegetação  aéite-se  agua  fresca  para  a  substitiur. 

Quando  se  tiram  as  couves  do  barril  não  se  preferem  as  que  estão  no  centro  pa^ 
aue  ahi  não  fique  um  espaço  vazio,  e  espremem-se  para  que  o  liquido  que  as  humeâeee 
íique  no  barril.  Por  este  modo  pôde  durar  a  chofjHiroute  até  aos  calores  da  primavera, 
e  se  então  estiver  corrupta  a  agua  que  sobrenada,  deve  mudar-se  a  miúdo,  no  caso  ài 
se  querer  conservar  a  couve  por  mais  algum  tempo. 

A  maneira  mais  simples  de  preparar  a  chou^rotUe  para  servir  de  comida,  é  colio- 
car  a  metade  da  que  se  deseja  cozer,  no  fundo  de  uma  panella  de  barro,  depois  canie 
gorda,  e  finalmente  o  resto  das  cftou-croute;  juntar-lbes  sufficiente  quantidade  de  agoa 
a  estes  alimentos,  coze-los  em  fogo  moderado  durante  cinco  boras»  e  não  remecber  o 
conteúdo  da  panella,  mas  faze-la  girar  de  vez  em  quanda 

Algumas  pessoas  lavam  a  couve  em  muitas  ^guas  antes  de  a  cozer  para  Ibe  ^BOr 
nuir  o.  gosto  acre;  porém  os  que  gostam  d'esta  comida  pretendem  que  a  lavagem  tira  i 
choti^roiUe  o  seu  gosto,  que,  não  obstante,  nem  todos  acbam  delicioso. 

Devemos  notar  que  os  barris  cheios  de  áiovhcroule  exbalam  cheiro  forte  e  des- 
agradável, o  que  pôde  iUudir  quem  não  estiver  prevenido,  fazendo-o  suppor  que  a  àoMr 
croute  está  deteriorada. 
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O  ministro  da  guerra  mandou  fazer  experiências,  qúe  igualmente  ti- 
veram resultado  satisfactorio.  A  commissSo  constituída  em  Argel,  em  30 
de  agosto  de  4  852,  reconhecendo  a  excellente  qualidade  dos  vegetaes  as- 
sim preparados,  e  quanto  seriam  proveitosos  á  bygiene  do  soldado  em 
campanha,  considerando  finalmente  que  a  inalterabilidade  d'estas  substan- 
cias permittiria  o  transporta-las  sem  a  menor  deterioração,  durante  muitos 
mezes  e  até  com  mau  tempo,  foi  de  parecer  que  as  batatas,  as  couves,  a 
sopa  de  legumes  e  os  feijões  verdes  deviam  fazer  parte  da  ração  das  tro- 
pas em  campanha. 

A  conmiissão  da  fragata  hospital  Armide  também  elogiou  o  processo 
de  Ghollet,  asseverando  que  era  diffidl  distinguir  a  sopa  jde  legumes  com- 
primidos da  que  continha  vegetaes  frescos.  Todos  os  cirurgiões  da  mari- 
nha que  experimentaram  os  legumes  assim  preparados,  são  da  mesma  opi- 
nião. Lucas,  cirurgião  mór  da  corveta  de  vapor  Caiman^  citou  um  facto 
que  mostra  a  utilidade  hygienica  d'estes  alimentos.  O  seu  navio  fez  suc- 
cessivamente  duas  viagens  ao  mar  Vermelho;  em  1 853  e  1 854 ;  na  primeira, 
em  que  a  ração  de  vegetaes  era  somente  composta  de  legumes  seccos,  teve 
que  tratar  quasi  quarenta  doentes  de  escorbuto;  na  segunda,  em  que  tam- 
bém se  distribuíram  legumes  deseccados,  de  que  os  marinheiros  muito 
gostaram,  o  numero  dos  doentes  de  escorbuto  foi  insignificante.  Vê-sepois 
que  são  numerosas  e  respeitáveis  as  auctoridades  que  aconselham  á  mari- 
nha o  uso  dos  legumes  preparados  pelo  processo  de  Chollet.  Longas  e  si- 
gnificativas têem  sido  as  provas  por  que  passou  este  importante  melhora- 
mento, a  ponto  de  não  ser  possível  adia-lo,  uma  vez  que  se  deseje  atten- 
der  á  hygiene  do  homem  do  mar.  Fazemos  votos  para  que  se  realise  quanto 
antes,  e  pedimos  que  estes  alimentos  deixem  de  ser  considerados  refrescos 
eventuaes,  e  sejam  distribuídos  regulamentarmente  como  parte  integrante 
da  ração  do  marinheiro  (i). 

ARTIGO  II— Carnes 

§  I— Carne  fresca 

Os  alimentos  sarcosos  (d^  aaoxoç)  da  ração  náutica  são  as  carnes  de  vacca, 
de  carneiro,  de  porco  e  degallinna.  Estes  alimentos  são  consumidos  ainda 
frescos  ou  conservados  por  algum  dos  processos  actualmente  em  uso. 

Pouco  antes  da  partida  do  navio,  embarcam-se  os  bois  em  maior  ou  me- 
nor numero,  segundo  as  equipagens,  e  assim  se  retarda  efScazmente  o  mo- 
mento de  recorrer  á  carne  salgada.  É  comtudo  necessário  não  esquecer 
que  os  bois  chegam  ás  vezes  a  bordo  cansados  e  com  o  estômago  cheio 
de  agua  (fraude  inventada  pela  ambição  dos  fornecec|ores),  e  vão  ser  col- 
locados  entre  duas  peças  de  artilhería,  e  fazer  uso  de  uma  alimentação 
secca  e  insufliciente :  não  tardam  portanto  a  enunagrecer,  e  n'estas  con- 
dições desfavoráveis  estão  expostos  a  doenças  prejudiciaes  aos  consumi- 


(1)  Depois  de  escriptas  estas  linhas,  soubemos  qne  os  leffumes  comprimidos  na 
prensa  fizeram  p^rte  das  provisGes  de  certos  navios :  mas  ainda  n2o  estamos  comple- 
tamente satisfeitos;  e  pedimos  que,  sempre  que  for  possivel,  aquelles  legumes  substi- 
tuam os  legumes  seccos.  Temos  esperança  que  assim  succederá.  Fazem-se  actualmente 
em  Brest  ensaios  para  incluir  as  batatas  preparadas  na  raçSo  do  marinheiro :  ninguém 
deseja  mais  do  que  nós  este  melhoramento. 
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dores.  O  numero  de  bois  embarcados  não  deve  exceder  o  necessário  para 
a  ração  de  sete  ou  oito  dias,  quando  muito;  haja  pressa  em  matar  primeiro 
os  que  parecerem  ter  padecido  mais,  e  vigiem-se  assiduamente  os  cairos. 
O  emmagrecimento  dos  bois  nâo  só  depende  do  mau  sustento,  como  das 
condições  anormaes  em  que  a  sua  permanência  a  bordo  os  colloca.  A  for- 
ragem chega  ordinariamente  para  os  primeiros  dias';  posta  nas  mesas  e 
desabrigada  do  sol,  secca-se  depressa ;  outivas  vezes  é  molhada  pelo  mar, 
o  que  lhe  dá  qualidades  desagradáveis,  e  por  isso  os  animaes  rejeitam-Da. 
Porque  motivo  os  navios  antes  de  partirem  de  França  não  embarcarão  certa 
quantidade  de  feno  comprimido,  a  exemplo  do  que  pratica  o  exercito  quando 
tem  de  transportar  os  seus  cavallos?  O  general  Morin,  usando  de  pressão 
mechanica,  conseguiu  reduzir  442  kilogrammas  de  feno  ao  volume  dei 
metro  cubico,  devendo  notar-se  que  60  a  65  kilogrammas  de  feno  não  com- 
primido téem  ordinariamente  este  mesmo  volume  (i).  Boussingault  provoa 
que  um  certo  peso  de  forragem  secca  não  é  menos  nutriente  que  a  mesma 
quantidade  de  vegetaes  frescos.  D'aqui  se  deduz,  que  com  1  ou  2  metros 
cúbicos  de  feno  comprimido  na  prensa,  abstrahindo  das  vantagens  que  re- 
sultam do  menor  volume,  e  de  não  estar  exposto  a  incêndio  espontâneo,  se 
poderiam  conservar  os  bois  em  bom  estado  por  muito  tempo,  o  que  facilita- 
ria ás  equipagens  o  beneficio  hygienico  do  uso  da  carne  fresca. 

Os  porcos  e  carneiros  conservam-se  melhor  que  os  bois;  os  primeiros 
nutrem-se  de  tudo,  têem  costumes  agrestes,  são  indifferentes  aos  maus 
tratamentos,  e  por  isso  eminentemente  próprios  para  viverem  a  bordo:  o 
carneiro  e  o  cabrito  estão  no  mesmo  caso,  aindaque  em  menor  grau:  as 
aves  embarcadas  para  os  doentes,  e  para  o  rancho  dos  officiaes,  estão  &- 
postas  a  morrer  em  resultado  da  accumulação,  da.  falta  de  cuidado,  e  da 
humidade  proveniente  das  lavagens. 

O  uso  da  carne  fresca  a  bordo  dos  navios  dá  origem  a  algumas  questões 
praticas ;  vamos  examina-las  pela  ordem  seguinte :  1  .*  Como  devem  ser  mor- 
tos os  animaes?  2.*  Que  partes  convém  utilisar  ou  rejeitar?  3.*  Devem  apro- 
veitar-se  as  carnes  suspeitas?  4.*  Como  se  conservam  as  carnes  frescas? 

Os  bois  devem  ser  mortos  por  um  carniceiro  de  profissão,  se  o  houver 
a  bordo,  ou  por  um  individuo  que  faça  as  suas  vezes,  e  empregue  para  esse 
fim  a  maça,  e  depois  corte  as  carótidas  do  animal  segundo  o  processo  ju- 
daico. Somente  por  este  meio  se  podem  -desengorgitar  completamente  os 
vasos ;  é  o  único  que  dá  bom  aspecto  á  carne,  e  pôde  prolongar  a  sua  conser- 
vação. Não  se  deve  ignorar  qual  é  a  quantidade  de  carne  aproveitável  D'um 
boi  de  um  certo  peso,  a  fim  de  se  poder  facilmente  calcular  o  numero  de 
animaes  necessários  para  a  ração  de  um  dia.  Stephenson  calculou  em  cada 
100  kilogranunas  do  peso  de  um  boi  vivo: 

Carne 57,0 

Sebo 8,0 

Couro 5,5 

Entranhas  e  partes  que  não  se  aproveitam 28,0 

(1)  Morin,  A  comjfreuão  do  feno  pela  prensa  hydratdica.  (Noticia  dos  tnbvB^ 
da  academia  das  sciencias,  1846,  tom.  xxu,  p.  441). 
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A  avaliação  de  Mallo  pouco  differe  da  precedente : 

Os  quartos 54,5  * 

c^.  m  nlpor  100  kilogrammas  de  um  boi 

^^^ -^'"1    de  primeira  qualidade. 

Couro 4,2 

Sangue 7,4' 

Cabeça,  entranhas,  etc .. .  25,5  (i) 

O  peso  médio  dos  bois  de  embarque  varia  segundo  as  localidades.  Ker- 
gorlay  provou,  que  o  peso  médio  dos  bois  consumidos  em  Paris  augmen- 
tou,  depois  de  1820  até  1833, 17^",374,  o  que  equivale  á  differença  entre 
271^*^,634  e  289'^',008;  d  aqui  também  se  pôde  concluir  que  a  creação 
dos  animaes  destinados  para  cl)nsúmo  fez  n'este  lapso  de  tempo  notáveis 
progressos  (2).  Em  Brest,  o  contracto  assignado  com  os  fornecedores  de  bois 
para  uso  da  marinha,  exige  que  os  quartos  do  animal  não  pesem  menos  de 
126  kilogrammas,  mas  ordinariamente  chegam  a  pesar  150  kilogrammas. 
Parece-nos  interessante  comparar  o  peso  médio  dos  bois  (os  quartos  so- 
mente) mortos  nos  navios  fundeados  nos  portos  mais  frequentados  pela 
nossa  marinha.  Os  termos  feitos  a  bordo  indicam  o  seguinte  peso  (médio). 

Bois  de  Kiel 269  kilogrammas 

»  deTeneriffe —  231  » 

»  do  Brazil 213  » 

»  da  Guadeloupe.  .170  » 

9  da  Martinica 163  .'    » 

»  da  Oceania 156  » 

»  de  Bourbon  —  128  » 

»  da  Cayenna 120  » 

»  da  Goréa 89  » 

Como  o  valor  nutritivo  da  carne  está  ordinariamente  em  relato  com 
o  seu  peso  e  gordura,  faciknente  se  comprehende  quanto  é  precário  o  re- 
curso que  os  bois  rachiticos  do  Senegal  prestam  á  alimentação  do  mari- 
nheiro. Só  a  falta  de  alimentos  frescos  pôde  justiflcar  a  compra  d'estes 
animaes. 

Nos  paizes  em  que  não  ha  bois  aproveita-se  o  carneiro  para  servir  na 
ração  da  equipagem.  Avaliou-se  em  28  kilogrammas  (peso  bruto)  e  em 
17  kilogrammas  (peso  liquido)  o  peso  médio  dos  carneiros. mortos  em 
França  em  1840  (3);  os  que  vão  para  bordo  variam  tanto,  não  sô  em  ta- 
manho como  na  quantidade  de  carne  aproveitável,  que  é  impossível  es- 
tabelecer generalidades  em^imilhante  objecto.  Este  herbívoro  é  o  animal 
em  que  os  climas  gravam  impressões  mais  profundas;  o  que  se  verifica 
comparando  os  carneiros  de  França  aos  do  Senegal,  que  têem  as  dimen- 
sões, a  lã  e  o  pello  curto  como  o  dos  bezerros,  e  o  carneiro  do  Cabo  com 

(1)  BoudJn,  Da  producção  e  consumo  da  carne.  (Annaes  de  hygiene,  1850,  tom.  xuv, 
p.  256.) 

(2)  De  Kergorlay,  Annaes  de  hygiene,  tom.  xxvii,  p.  85, 1842. 

(3)  Boadin,  Annaes  de  hygiene,  tom.  xliv,  p.  253. 
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O  da  Syría,  o  qual  é  notável  pelo  enorme  desenYolvimento  da  cauda.  De 
um  carneiro  de  cinco  annos  tirou  Ray^  13^,284  de  carne  (moscoios, 
tendões,  gordura  intermu^cular),  isto  é,  menos  que  a  terça  parte  do  peso 
da  carne  aproveitável. 

Emquanto  ás  gallinhas  compradas  para  os  doentes,  dizemos  que  o  re- 
gulamento ordena  que  uma  gallinha  sirva  para  seis  ou  oito  dietas:  nos  pai- 
zes  quentes  em  que  estas  aves  sao  pequenas,  a  prescripção  regulamentar 
é  uma  ficção  administrativa,  e  nada  mais. 

*  Dos  animaes  recentemente  mortos  deve  aproveitar-se  tudo  o  qoe  se 
poder  sem  pk*ejuizo  da  saúde.  Certas  vísceras,  taes  como  o  cérebro,  o  figado, 
a  lingua,  os  rins,  s3o  reservadas  para  a  mesa  dos  ofiiciaes,  e  S(knente  a 
carne  muscular  é  distribuída  á  equipagem.  As  mãos  e  pés  das  vitellas, 
dos  carneiros  e  dos  bois  s3o  quasi  exclusivamente  formados  de  ossos  moi- 
les,  cartilagens,  tendões  e  pelle,  e  podem  por  isso  ser  reservados  para  os 
doentes.  Â  cocção  extrahe  d  estas  partes  abundante  gelatina,  que  ^grossa  o 
caldo  a  ponto  de  ficar,  depois  de  frio,  comogeléa. 

Deve  empregar-se  o  sangue  dos  animaes  na  alimentação?  Se  nos  lem- 
brarmos da  sua  composição  elementar,  responderemos  pela  afirmativa,  por- 
que este  liquido  contém  fibrina,  albumina,  uma  matéria  azotada  particular 
e  bematosina,  substancias  que  o  tornam  um  alimento  plástico  muito  nu- 
triente. O  sangue  dos  animaes  silvestres,  do  porco  e  da  gallinha,  encerra 
princípios  aromáticos  que  o  tornam  digeri vel;  pode  portanto  servir  na  pre- 
paração de  certos  alimentos.  O  sangue  do  boi  é  desprovido  de  aroma,  e 
tem  gosto  desagradável ;  o  da  vitella  e  carneiro  está  no  mesmo  caso :  toda- 
via julgámos  que  as  propriedades  alimentícias  de  12  oú  15  kílogrammas 
de  sangue  de  um  boi,  não  devem  ser  desprezadas,  quando  o  navio  estiver 
depois  de  muito  tempo  privado  de  carne  fresca,  não  obstante  Payen  asse- 
gurar não  ter  obtido  bom  resultado  quando  tentou  nutrir  alguns  animaes 
com  um  alimento  composto  de  partes  iguaes  de  sangue  e  fibra  muscular. 
Não  fallaremos  nas  propriedades  antiscorbuticas  do  sangue  dos  animaes. 
Passa  como  artigo  de  fé  entre  os  marinheiros  que  o  sangue  da  tartaruga, 
bebido  quente,  cura  do  escorbuto :  pelo  menos  pÒde  admittir-se  que  este 
liquido  possua  as  qualidades  analepticas  dos  alimentos  frescos  (i). 

Não  nos  parece  inútil  prevenir  os  marinheiros  dos  navios  mercantes 
da  extrema  insalubridade  das  carnes  de  animaes  muito  novos.  O  perfeito 
da  policia  mandou,  em  1830,  autoar  os  carniceiros  por  venderem  vitellas 
que  tinham  nascido  mortas,  ou  morrido  no  ventre  das  vaccas.  Citam-se 
muitos  accidentes  graves  resultantes  do  uso  doestes  alimentos  insalubres. 

A  repugnância  instinctiva  qíie  inspira  a  carne  de  animaes  mortos  es- 
pontaneamente, leva-nos  a  attribuir-lhes  propriedades  nocivas,  e  a  rejeitar 
substancias  que  seriam  muito  prpvei tosas  á  nutrição.  Os  bois  chegam  mui- 
tas vezes  a  bordo  cansados  pela  viagem  e  inchados  pela  agua  do  mar  que 
beberam ;  começam  a  usar  de  alimentos  seccos  e  insi^cientes,  e  a  fatiga- 
rem-secom  o  balanço;  e  pouco  depois  téem  febre  e  diarrhea,  e  emmagre- 
cem  rapidamente ;  se  succumbem  n'este  estado,  antes  que  o  carniceiro  os 

(1)  Kéraadren,  lembrando  que  os  esquimaos  aproveitam  o  sangue  do  rengifer 
como  alimento,  pergunta  por  que  rasfio  os  indivíduos  aue  navegam  nos  mares  dos  po- 
ios não  utilisam  este  recurso.  fAnnaes  de  hygiene,  1838,  tom.  xix,  p.  75.) 
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mate,  pergunta-se  ao  cirurgião  se  esta  carne  suspeita  deye  ser  lançada  ao 
mar.  Entendemos  que  na  maior  parte  dos  casos  o  facultativo  deve  declarar 
que  este  alimento  n3o  è  nocivo  (a) :  tal  é  a  opinião  competentíssima  de  Hu- 
zard,  que,  respondendo  a  uma  pergunta  do  perfeito  da  policia,  declarou  que 
a  carne  proveniente  de  animaes  mortos  de  moléstia,  pôde  ser  pouco  nutri- 
tiva, mas  não  deve  ser  considerada  prejudicial  (i). 

Renault,  d'Alfort,  fundando-se  em  experiências  comprovativas,  asse- 
gura que  a  carne  de  animaes  mortos  de  doenças  contagiosas,  como  o  car- 
búnculo e  a  peripneumonia  epizootíca,  perdem  na  cocção  todas  as  proprie- 
dades maléficas.  Gomtudo  os  animaes  conservados  a  bordo  de^em  ser 
cuidadosamente  examinados  e  mortos  em  tempo  opportuno,  para  se  evita- 
rem repugnancias,  que  podem  tornar-se  nocivas  á  digestibilidade  da  carne, 
e  também  porque,  n'estas  circumstancias,  quanto  mais  se  espera  tanto  mais 
o  animal  emmagrece. 

Â  gafeira,  degeneração  especial  do  tecido  cellular  a  que  a  espécie  suina 
está  sujeita,  não  é  uma  causa  absoluta  de  rejeito  da  carne.  Em  t833,  o  mes- 
mo Huzard,  tendo  sido  chamado  para  dar  o  seu  parecer  sobre  o.grau  de  in- 
salubridade da  carne  proveniente  de  porcos  leprosos,  declarou  que  não  era 
boa,  nem  tinha  qualidades  alimentícias,  mas  quão  seu  uso  por  pouco  tempo 
era  sem  notável  inconveniente.  As-experiencias  feitas  pelos  alumnos  da  escx)la 
veterinária  de  Alfort,  demonstraram  a  verdade  da  asserção  de  Huzard;  al- 
guns comeram  sem  inconveniente  carne  de  porcos  atacados  de  gafeira,  mas 
acharam-na  dura,  secca,  coriacea  e  quasi  sem  gosto. 

A  carne  fresca  proveniente  de  animaes  mortos  a  bordo,  não  deve  ser 
guardada  por  mais  de  vinte  e  quatro  ou  trinta  e  seis  horas;  nos  nossos  cli- 
mas, havendo  a  precaução  de  a  coUocar  em  logar  fresco,  escuro,  arejado,  e 
de  a  preservar  com  uma  rede  metallica  da  acção  das  moscas,  pôde  durar 
mais  tempo;  más  não  acontece  o  mesmo  em  outras  condições  climatéricas: 
a  elevação  do  calor  nos  paizes  intertropicaes,  e  a  electricidade  excessiva  da 
atmosphera  fazem  marchar  rapidamente  os  phenomenos  da  fermentação  pú- 
trida ;  e  algumas  vezes  no  fim  de  vinte  e  quatro  horas  as  carnes  estão  al- 
teradas, não  obstante  terem  sido  penduradas  ao  ar  livre  nos  estáes.  Talvez  se 
preservassem  nos  ancoradouros  mettendo-as  dentro  de  um  sacco  alcatroado 
e  impermeável,  immergidon'um  balde  cheio  de  agua  do  mar  frequentemente 
renovada  e  mantida,  por  consequência,  n'uma  temperatura  uniforme.  Outro 
meio,  que  a  bordo  dos  navios  mercantes  se  applicaria  facilmente,  consiste 
em  metter  a  carne  n'um  cesto  coberto  com  um  tecido  de  lã,  e  rega-la  mui- 
tas vezes  por  dia;  a  evaporação,  diminuindo  a  temperatura,  preservaria  a 
carne  assim  resguardada  das  moscas.  O  gelo  conserva  durante  muito  tempo 
a  maior  parte  das  substancias  orgânicas,  porque  nem  apparecem  os  cogu- 
melos do  bolor,  nem  começa  a  fermentação,  quando  a  temperatura  não  é 
superior  a  l(y  ou  15®.  Nas  viagens  do  norte  (Islândia,  Terra  Nova,  poios) 
este  processo  de  conservação  pôde  effectuar-se  com  facilidade,  e  a  carne 
dos  animaes,  exposta  na  tolda  a  uma  temperatura  inferior  a  zero,  envolvida 
em  neve  dentro  de  um  pano  de  lã,  poderia  conservar-se  por  muito  tempo 
fresca  e  nutriente.  Também  se  preservam  as  carnes  mettendo-as  em  sal- 

• 

(a)  Veja-se  o  que  a  este  respeito  está  escripto  a  paginas  435. 
(1)  Huzard,  Annaes  de  hygiene,  1833.  tom.  x,  p.  80. 
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moura:  é  este  um  processo  de  conservação  temporária  que  o  de^- 
seiro  dos  officiaes  pôde  empregar,  mas  que  não  é  applicavel  á  ração  à 
equipagem. 

§  II— Meios  de  conservar  a  carne 

Não  obstante  as  asserções  declamatórias  de  alguns  philosophos  que, 
desde^Pythagoras  até  J.  J.  Rousseau,  recommendaram  a  alimentação  ve- 
getal, considerando  o  uso  da  carne  como  uma  necessidade  factícia,  e  lúo 
obstante  a  desgraçada  applicação  que  Poissonnier-Desperrières  quiz  fazer 
d'este  paradoxo  ao  sustento  das  equipagens,  as  carnes  formam  a  base  da 
ração  ilautica;  é  este  o  motivo  por  que  são  tão  numerosos  os  processos  in- 
ventados para  conserva-las  durante  certo  tempo.  Uns  fundam-se  Dâ  de- 
seccação,  ou  na  acção  do  fumo  sobre  a  carne,  outros  na  acção  do  calor  e 
dos  líquidos  preservadores. 

1 .°  Deseccação. — A  agua  é  um  dos  elementos  indispensáveis  á  fermen- 
tação orgânica ;  é  portanto  evidente  que  as  substancias  privadas  de  agua 
ficam  em  estado  de  inalterabilidade  temporária;  e  este  facto  deu  (Higemâ 
deseccação  da  carne  ou  de  alguns  dos  seus  princípios. 

.  A  deseccação  actua  sobre  toda  a  fibra  muscular  ou  somente  sobre  al- 
guns dos  seus  elementos,  e  d'ahi  resultam  productos  alimentares  differeo- 
tes;  á  primeira  categoria  pertencem  a  carne  secca  ou  tasajo,  o  pemmim 
e  os  pós  alimentícios;  e  á  segunda,  a  gelatina  e  as  pastilhas  de  canie. 

A  carne  secca,  preparada  na  America  do  sul,  onde  a  carne  de  boitan 
pouco  valor,  serve  para  alimentar  os  negros ;  vende-se  em  tiras  delgadas 
ou  em  pedaços  seccos  ao  sol  e  cobertos  com  farinha  de  milho,  que  lie 
absorve  a  humidade,  e  reduzida  pela  deseccação  á  quarta  parte  do  seu  vo- 
lume primitivo.  Para  cozer  o  tasajo,  que  está  em  relação  á  carne  frasca 
como  os  vegetaes  preparados  por  Masson  estão  para  os  legumes  verdes^ 
mette-se  em  agua,  a  que  gradualmente  se  eleva  a  temperatura.  Payen  com- 
para o  caldo  obtido  por  este  modo  ao  da  carne  fresca,  e  diz  que  a  carne 
secca  é  mais  vantajosa  que  os  extractos  por  conservar  o  principio  que,  em 
contacto  com  a  agua,  durante  a  cocção^  deve  fornecer  o  aroma  próprio  A 
carne.  É  também  de  parecer  que  o  tasajo  deve  ser  aproveitado  pela  mari- 
nha (i).  O  que  vhnos  a  bordo  dos  navios  negreiros  não  nos  leva  a  deseja 
esta  acquisição. 

O  pemmican  é  uma  espécie  de  tasajo  em  pó  feito  com  carne  de  bo^ 
depois  de  secca :  poderia  aproveitar-se,  por  ser  de  fácil  transporte,  nas 
viajens  aos  poios,  mas  deve  somente  ser  considerado  como  um  dos  alimeo" 
tos  de  que  a  necessidade  obriga  a  lançar  mão. 

Os  outros  pós  alimentícios  elogiados  em  differentes  epochas  não  tóeffl 
tido  melhor  acolhimento;, ninguém  dirá  ao  ver  estas  substancias  que  saco 
pó  de  carnes  seccas ;  perderam  o  aroma,  e  depois  de  cozidas  ou  são  insí- 
pidas ou  desagradáveis  ao  gosto  e  nocivas  ao  estômago.  Estas  prepara- 
ções, análogas  aos  gafanhotos  em  pó,  de  que  usam  os  árabes,  podeín  ape- 
nas ser  consideradas  como  ensaios  infructiferos ;  todavia  houve  idéa  de  as 
aproveitar  na  ração  do  marinheiro.  O  seguinte  facto,  de  que  dá  noticia  a 
.obra  inédita  de  Lefèvre,  director  do  serviço  de  saúde  da  marinha,  é  pro^^' 
velmente  relativo  a  alguma  preparação  similhante.  «Em  26  de  novembro 

(1)  Payen,  Substancias  alimmtirias,  op.  cit.  p.  43. 
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de  1782,  diz  este  medico,  dois  galés  condemoados  por  toda  a  vida,  presos 
em  Rocbefort,  pediram  que  se  lhes  commutasse  a  pena;  a  sua  supplica  foi 
deferida  pelo  ministro.  O  motivo  que  deu  causa  a  este  requerimento  foi  o 
seguinte:  Em  31  de  dezembro  de  1766,  tinha  ordenado  o  ministro  da  ma- 
rinha que  se  experimentasse  um  pretendido  pó  alimenticio,  que,  segundo 
diziam,  podia,  na  dose  de  8  onças  por  dia,  nutrir  perfeitamente  um  homem. 
Propoz-se  aos  condemnados  ás  galés  se  queriam  submetter-se  a  este  singu- 
lar regimen.  Dezeseis  aceitaram,  e  foram  nutridos  durante  quinze  dias  com 
aquella  substancia  mortifera.  O  medico  em  chefe  e  o  cirurgião  mór  do  porto 
de  Rochefort  estavam  encarregados  de  observar  a  experiência,  e  redjgir  um 
relatório  do  resultado.  No  fim  da  primeira  semana,  seis  condemnados,  os 
primeiros  em  que  se  fez  a  experiência,  começaram  a  perder  as  forças  a 
ponto  de  terem  necessidade  de  ir  para  o  hospital.  Continuaram  não  obstante 
as  experiências.  No  fim  de  vinte  dias  morreu  um  dos  galés.  Então  julgou-se 
conveniente  cessar  tão  criminosas  tentativas;  e,  para  recompensar  os  in- 
dividues que  voluntariamente  se  tinhami  offerecido,  pediu-se  que  se  per- 
doasse a  pena  aos  sete,  á  quem  pouco  faltava  para  a  cumprirem,  e  se  dis- 
tribuísse aos  oito  restantes  a  quantia  de  cincoenta  e  seis  francos  como  gra- 
tificação. Parece  que  o  ministro  não  deferiu  este  pedido,  porque  na  epocha 
em  que  os  dois  condemnados  reclamaram  a  sua  liberdade,  eram  elles  os 
únicos  que  ainda  viviam ;  os  outros  quatorze  tinham  sido  victimas,  uns  mais 
cedo,  outros  mais  tarde,  de  uma  experiência,  que  custa  a  comprehender  fosse 
ordenada  por  homens  rasoaveis.  Este  facto  não  carece  de  commentarios » (i). 

Parece  que  Ozy  foi  o  primeiro  que  se  lembrou  de  concentrar  o  caldo 
da  carne  e  reduzi-lo  a  pastilhas.  Courcelles  assegura  que,  a  pedido  de  Ozy, 
se  supprimíra  nas  pastilhas  de  caldo  a  gelatina  obtida  pelo  apparelho  de 
Papin,  por  lhes  dar  gosto  empyreumatico,  e  fora  substituida  por  gelea  de 
ponta  de  veado. 

Em  1772  as  fragatas  Amphitrite  e  Belle  Poule  e  outros  navios  rece- 
beram algumas  pastilhas  de  caldo.  Os  marinheiros  gostaram  d'ellas,  e  acha- 
ram mais  succulentos  os  legumes  a  que  as  addicionaram.  Guardaram  al- 
gumas, as  quaes  dois  annos  depois  ainda  estavam  em  bom  estado,  em  con- 
sequência do  cuidado  com  que  tinham  sido  preservadas  da  humidade.  Na 
AmphUrite  coUocaram-as  n'uma  espécie  de  estufa  junto  ao  forno,  e  a  bordo 
da  Belle  Poule  no  paiol  da  pólvora.  Courcelles,  partidista  declarado  das 
pastilhas  de  caldo,  cita  o  seguinte  facto:  «Clugny,  intendente  da  marinha 
na  Bretanha,  querendo  experimentar  as  pastilhas  de  caldo,  convidou  para 
jantar  muitos  officiaes;  serviram-lhes  uma  sopa  feita  com  estas  pastilhas, 
circumstancia  que  os  convidados  ignoravam;  todos  a  acharam  gostosa,  e 
apenas  notaram  que  o  caldo  era  demasiado  grosso.  Foi  somente  então 
que  souberam  como  tinha  sido  preparada  (2).  Thion  delaChaume  (nasan- 

(i)  No  fim  do  século  xviii  (1780),  um  certo  Martin  propoz  a  Louvois  que  man- 
dasse alimentar  as  tropas  com  carne  ae  boi  em  pó.  As  experiências  feitas  em  Lille  e 
Bordeaux  deram  origem  a  taes  clamores  que  foi  necessário  interrompe-las.  Fizeram-se 
experiências  dois  annos  depois  nos  condemnados  ás  galés,  em  Rochefort  Ultimamente 
Cellier-%lumenthal  preparou  um  pó  de  carne  comprimida  em  forma  de  tijolo.  Expe- 
rimentado na  Criméa,  foi  tão  bem  acolhido  como  o  primeiro.  (Veja-se  a  Gazeta  dos  hos- 
pUaes,  ns*  116  a  i48,  1855). 

(i)  Chardon  de  Courcelles,  Memoria  sobre  a  alimeniação  vegetat  dos  homens  do 
ffwr,  Nantes,  1780. 
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notações  á  obra  de  Lind)  conta  que  no  fim  do  ultimo  século  a  marinha  com- 
prava pastilhas  de  caldo,  cuja  formula  era  secreta.  Bougainyille  proTeiHe 
d'ellas  para  a  sua  viagem  á  roda  do  mundo ;  no  fim  de  quatorze  annosaioA 
estavam  em  perfeito  estado  de  conservação.  O.bom  acolhimento  que  tire- 
ram  não  durou  muito.  Poissonnier-Desperrières,  depois  de  as  ter  elogiado 
exageradamente,  não  tardou  em  deprecia-las,  e  por. isso  foi  muito  ceDSo- 
rado  por  Courcelles  seu  adversário.  Delivet  foi  um  dos  que  mais  as  des- 
acreditaram :  a  tendência  que  esta  preparação  tinha  para  amollecer  e  fer- 
mentar sob  a  influencia  da  humidade  e  do  calor,  e  o  seu  gosto  empyreo- 
matico  lhe  pareceram  motivos  sufBcientespara  rejeita-la,  epropozqiiVB  fosse 
substituída  pela  gelatina,  que  então  começava  a  ter  muita  voga  (i):  final- 
mente as  pastilhas  desappareceram  da  ração  sem  deixarem  saudades.  Que- 
remos conceder  que  ellas  contivessem  todas  as  matérias  extractivas  di 
carne,  mas  é  indubitável  que  não  conservavam  o  seu  aronoâ,  e  que,  sendo 
expostas  ao  fogo,  adquiriam  gosto  empyreumatico  desagradável ;  se  a  esle 
inconveniente  juntarmos  o  da  sua  fácil  alteração,  comprehenderemos  as 
rasões  que  levaram  a  marinha  a  renunciar  ás  portatives-soups,  como  Ibe 
chamavam  os  inglezes.  Payen  indica  uma  preparação  quasi  análoga  a  estas 
pastilhas,  de  que  a  marinha  poderia  tirar  muito  proveito.  É  um  caldo  coo- 
centrado  que  se  solidifica  formando  uma  massa  moUe  (2).  Julgámos  qoe 
por  meio  da  evaporação  no  vácuo,  sem  intervenção  do  calor,  tal  como  se 
pratica  hoje  quando  se  preparam  os  extractos  medicamentosos,  se  pode- 
riam obter  extractos  de  carne  em  melhores  condições  que  as  pastilhas  de 
caldo. 

As  pastilhas  de  osmazome,  compostas  de  assucar,  gelatina  e  extracto 
de  carne,  são  antes  uma  golodice  que  um  alimento ;  portanto  não  nos  de- 
moraremos em  avalia-las. 

A  gelatina,  como  já  dissemos,  passou  por  um  alimento  nutriente,  e  os 
philanthropos  julgaram  poder  resolver  com  esta  substancia  o  difficil  pro- 
blema da  alimentação  das  classes  pobres.  A  marinha  também  se  deiíOQ 
levar  por  esta  fagueira  esperança.  A  substituição  proposta  por  Delivet  efle- 
ctuou-se  a  bordo  de  muitos  navios,  especialmente  no  brigue  Fàmri,  qQ6i 
em  virtude  de  uma  ordem  do  ministro,  datada  em  23  de  novembro  de  i8i& 
recebeu  gelatina  para  quatro  almoços  por  semana,  durante  sete  mezes. 
Pouco  tempo  depois  reuniu-se  em  Brest  uma  commissão,  a  fim  de  investi- 
gar se  a  gelatina  devia  ser  incluída  na  ração  do  marinheiro.  A  commissio 
foi  de  parecer  que  esta  substancia  podia  servfrpara  a  sopa  dos  condemi»- 
dos  ás  galés,  mas  não  devia  ser  fornecida  aos  doentes,  porque  era  de  r^ 
ceiar  que  os  preconceitos  se  oppozessem  a  que  fosse  bem  acolhida  peto 
equipagens  dos  navios.  Em  março  de  1820,  o  ministro  Portal  fez  reviver 
esta  questão.  Kéraudren,  consultado  a  símilhante  respeito,  acoDselboo 
que,  em  vez  de  se  empregar  a  ebullição  dos  ossos  depois  de  triturados,  se 
usasse  do  processo  chamado  genovez,  o  qual  reunia  todas  as  vantagens  da 
marmita  de  Papin.  Emquanto  ao  embarque  de  ossos  destinados  para  seob* 
ter  a  gelatina,  e  á  conservação,  para  o  mesmo  fim,  dos  que  a  bordo^se  ex- 
trahem  da  carne  fresca  ou  salgada,  o  inspector  do  serviço  de  saúde  nawl 
entendeu  que  esta  proposta  devia  ser  formahnente  rejeitada  para  não  se 

(1)  Delivet,  Hygiene  naval,  p.  338. 

(2)  Payen,  (^ra  citada,  p.  269. 
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estabelecer  a  bordo  mais  um  foco  de  infecção.  A  gelatina  começou  depois 
a  ser  esquecida  a  ponto  de  n3o  vir  mencionada  no  regulamento  de  25  de 
fevereiro  de  1823.  A  sciencia  sabe  actualmente  que  esta  substancia  não 
pôde  seí'yir  de  alimento  exclusivo.  Em  22  de  janeiro  de  18S0,  Bérard,  re- 
sumindo perante  a  academia  de  medicina  (i)  os  debates  d'este  interminá- 
vel processo,  que  por  tantos  annos  tinba  sido  estudado  por  uma  commis- 
são  especial  e  permanente,  e  confirmando  o  legitimo  descrédito  em  que 
tinham  caído  as  pastilhas  de  gelatina  destinadas  ás  tripolações  dos  navios 
do  estado,  terminou  o  seu  discurso  com  as  segtiintes  conclusões : 

1  .^  As  propriedades  nutritivas  do  caldo  nSo  estão  em  proporção  com 
a  quantidade  de  gelatina  que  contém. 

2.*  Estas  propriedades  dependem,  em  grande  parte,  de  outros  prin- 
cipies que  a  carne  abandona  á  agua  durante  a  ebullição. 

3.*  A  dissolução  da  gelatina  chamada  alimenticia,  não  contém  estes 
princípios. 

4.^  Quando  se  emprega  a  gelatina  não  se  diminuo  notavelmente  a 
quantidade  dos  outros  alimentos;  portanto  a  gelatina  não  tem  vantagens 
económicas. 

5.*  Esta  substancia  reunida  aos  alimentos  perturba  as  funcções  di- 
gestivas da  maior  parte  dos  individues;  por  consequência  o  seu  uso  tem 
inconvenientes  considerado  hygienica  e  dieteticamente. 

2.^  Carnes  fumadas. — A  exposição  da  carne  á  acção  do  fumo,  como 
em  certas  localidades  se  pratica,  não  presta  serviços  á  marinha;  o  fumo  al- 
tera as  carnes,  secca-lhes  as  fibras,  torna-as  coriaceas,  esgota-lhes  os  suecos, 
e  communica-lhes  um  aroma  especial,  que  os  gastronomos  podem  apreciar 
nas  iinguas  fumadas  em  Hamburgo,  ou  nos  presuntos  de  Mayence,  mas 
que  é  inconveniente  na  alimentação  do  marinheiro. 

3.®  Acção  ,do  calor. — A  acção  do  calor  pôde,  em  certas  condições,  con- 
servar a  carne,  o  que  se  prova  coin  os  resultados  obtidos  pelo  processo  de 
Appert  e  outros  que  d'elle  derivam.  Este  processo  foi  inventado  em  4809 ; 
consiste  em  submetter  os  alimentos  previamente  cozidos,  ou  ainda  crus,  á 
acção  do  calórico  em  banho-maria,  durante  mais  ou  menos  tempo,  segundo 
os  alimentos. 

Em  1 810,  Gay-Lussac  expUcou  satisfactoriamente  este  facto,  dizendo  que 
o  oxygenio  do  ar  combinando-se,  sob  a  influencia  do  calor,  com  alguns  ele- 
mentos da  carne,  toma-se  fixo,  e,  por  consequência,  inapto  para  conservar  a 
fermentação  (2). 

O  processo  de  Appert  é  uma  das  mais  importantes  acquisições  efife- 
ctuadas  n'este  século  pelahygiene  naval;  infelizmente  a  elevação  do  preço 
dos  alimentos  assim  conservados  somente  os  toma  accessiveis  aos  ofSciaes 
dos  navios ;  e  o  governo,  pelo  mesmo  motivo,  é  obrigado  a  fazer  sacrificios 
muito  onerosos  para  melhorar  a  bordo  a  alimentação  dos  doentes. 

O  estado  fornece  aos  navios,  para  consumo  dos  enfermos,  aves  e  carne 
de  carneiro  conservadas  por  este  processo.  Os  médicos  da  marinha,  e  até 
os  marinheiros  doentes,  pedem  que  se  suppríma  no  fornecimento  das  dietas 
a  carne  de  carneiro,  por  ser  um  alimento  pesado,  de  difScil  digestão,  com 

(i)  BdAim  da  academia  de  medicina,  tom.  xv,  ç  367. 

(2)  Fournier  de  Lenormand,  Efperiendas  relatwas  á  preparação,  comervação  e 
desinfecção  das  substancias  alimenticias.  Paris,  1814. 
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apparencia  imprópria  para  provocar  o  appetite ;  e  entendem,  pelo  G(»tranOi 
que  as  aves,  não  téem  nenhmn  d'estes  inconvenientes;  portanto  somos  de 
parecer  que  continuem  a  fazer  parte  das  dietas,  e  que  o  carneiro  seja  sob- 
stituido  pela  vacca  conservada  pelo  processo  de  Fastier.  Pôde  dizer-se  qoe 
este  processo  é  o  de  Âppert  com  as  seguintes  modificações :  o  banbo-maria, 
em  vez  de  ser  feito  com  agua  pura,  é  composto  de  agua  contendo  algum  sal, 
ou  sal  e  assacar,  para  que  a  ebullição  possa  chegar  até  110^;  mergulham-se 
as  caixas  de  folha  no  liquido  assim  preparado,  e  tapa-secom  solda  um  ba- 
raço aberto  na  tampa,  por  onde  se  deixou  sair  o  vapor  produzido  durante 
a  ebullição.  Estas  conservas  destinadas  para  uso  da  equipagem  vão  para 
bordo  em  caixas  de  grandes  dimensões.  Em  1850  fizemos  parte  da  com- 
missão  que  examinou  a  carne  preparada  por  este  n;iethodo ;  e  notámos  que 
os  officiaes,  as  equipagens,  todos  emfim  foram  unanimes  em  reconhecera 
boa  qualidade  e  conservação  da  carne  e  caldo  preparado  por  Fastier ;  jul- 
gámos até  que  eram  superiores  ás  conservas  de  Appert,  que  com  o  tempo 
perdem  o  sabor  da  carne  e  uma  parte  do  seu  aroma.  N'um  relatório  diri- 
gido ao  inspector  geral  do  serviço  de  saúde,  insistimos  na  necessidade  fle  se 
ordenar  que  as  carnes  assim  preparadas  fizessem  parte  da  ração  da  equi- 
pagem, a  quem  poderiam  fornecer,  todos  os  domingos,  um  alimento  sabo- 
roso, de  aspecto  agradável,  e  dotado  da  maior  parte  das  qualidades  nutrítíras 
da  carne  fresca.  Não  deixaremos  este  assumpto  sem  dizer  algumas  palavras 
relativamente  ^  maneira  de  se  guardarem  as  conservas.  Vão  para  bordo 
em  caixas  cylindricas  de  folha  de  Flandres,  ou  de  ferro,  que  Gaultier  de 
Claubry  julgou  necessário  revestir  interiormente  com  algum  esmalte  (l). 
Esta  precaução  parece-nos  excellente ;  todavia  a  necessidade  de  não  augmeo- 
tar  as  despezas,  que  já  são  onerosas,  nos  levam  a  esqpece-la.  Basõesde 
economia  nos  fazem  desejar  que  as  dimensões  das  caixas  de  conservas  ali- 
menticias  sejam  muito  mais  variadas ;  porque  as  que  convém  a  uma  fragata, 
excedem  as  necessidades  da  equipagem  de  um  brigue.  Quantas  vezes  não 
fomos  obrigados  a  distribuir  a  homens  sãos  a  maior  parte  das  aves  de  ama 
caixa  aberta  para  um  ou  dois  doentes,  preferindo  dar-lhes  este  destino  a 
deixa-las  perder?! 

Embarca-se  tanibem,  para  os  doentes,  gelea  de  carne  conservada  pek) 
mesmo  processo.  É  um  bom  alimento,  mas  a  ração  ^  diminuta;  deferia 
ser  elevada  de  25  a  35  grammas;  faremos  idêntica  observação  relatin- 
mente  ás  aves:  a  quantidade  que  se  distribuo  parece-nos  insufSciente. 

4.®  Embalsamento  das  carnes. — ^A  conservação  das  carnes  por  meio 
de  substancias  preservadoras,  isto  é,  por  verdadeiros  processos  de  embal- 
samento, pratica-se  por  diversas  maneiras.  Vamos  dividi-las  em  duas  clas- 
ses: 1.*,  injecção;  2.%  immersão. 

Hales  niandava  injectar  salmoura  nos  vasos  do  animal.  Para  obter  o 
liquido  que  empregava,  dissolvia  2  libras  e  meia  de  sal  em  4  canadas  de 
agua,  e  reduzi-as  pela  evaporação  a  metade.  Injectava  na  aorta  de  um 
boi  leo^a  200  libras  de  salmoura,  e  20  a  25  na  de  um  carneiro,  logo  de- 
pois de  úiortos,  cortando-se-lhes  os  vasos  jugulares :  passados  algims  íd- 

(1)  Emprego  do  ferro  esmaltado.  (Annaes  de  hygíene,  tom.  xlv).  Collin  foi  opn* 
meiro  que  substituiu  os  vasos  de  vidro  de  que  usava  Appert  por  outros  de  folb*  ^ 
Flandres. 
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stantes  dividia  a  carne  em  pedaços  que  esfregava  com  sal,  pimha-os  a  es- 
correr, e  depois  embarcava-os :  esta  carne  precisava  de  estar  de  molho  em 
agua  doce  durante  algum  tempo  antes  de  se  cozer.  O  methodo  de  Hales  foi 
ensaiado,  em  1736^.  na  Inglaterra;  ignorámos  se  a  experiência  teve  bom  re- 
sultado. Este  meio  de  preservar  as  carnes,  que  até  certo  ponto  è  uma  imi- 
tação do  que  se  pratica  nos  ampbitbeatros,  não  nos  parece  mais  vantajoso 
que  as  salgas  ordinárias;  pelo  contrario,  as  carnes  profundamente  pene- 
tradas de  salmoura  perdem  o  gosto  e  as  qualidades  da  carne  fresca. 

A  conservação  por  ímmersão  carece  de  diversas  substancias  preserva- 
doras; corpos  gordos,  vinagre,  carvão  e  salmoura. 

Â  carne  envolvida  n'uma  camada  de  gordura  ou  azeite,  que  a  põe  a 
coberto  do  contacto  do  ar,  fica  por  algum  tempo  em  boas  condições  de  con- 
servação ;  é  assim  que  as  sardinhas,  o  atum,  e  as  pernas  de  pato,  alimentos 
que  frequentemente  apparecem  a  bordo  na  mesa  do  estado  maior,  são  pos- 
tos ao  abrigo  de  qualquer  alteração ;  mas  é  este  um  processo  de  luxo,  que 
não  pôde  generalisar-se. 

O  vinagre  também  possue  propriedades  preservadoras  e  acção  chimica 
sobre  as  carnes  que  conserva;  porém  transmitte-lhes  gosto  acido,  estranho 
ao  seu  sabor  habitual. 

A  Ímmersão  da  carne  em  agua  carregada  de  acido  carbónico  não  é  ap- 
plicavel. 

Houve  quem  aconselhasse  cobrir  a  carne  com  carvão  vegetal  em  pó ; 
este  processo,  que  é  defeituoso,  não  obstante  Fournier  e  Lenormand  te- 
rem achado  excellente  a  carne  assim  preparada  seis  mezes  antes,  e  en- 
voFvida  n'um  pedaço  de  pano  (l),  pôde  ter  algumas  vantagens  na  economia 
domestica,  provavelmente  nunca  será  empregado  para  conservar  a  carne 
destinada  aos  navios. 

A  salga  é  o  processo  náutico  por  excellencia  para  se  obter  a  conserva- 
ção da  carne  (2).  A  preparação  das  carnes  salgadas  tornou-se  uma  arte,  e 
tem  feito  taes  progressos  em  França  que  já  se  não  pôde  conceder  ás  salgas 
feitas  em  Inglaterra  e  nos  Estados  Unidos  a  superioridade  que  Beiivet  com 
pezar  lhes  reconhecia.  É  comtudo  certo  que  a  vacca  salgada  em  França  é 
ainda  inferior  á  que  se  prepara  n'aquelles  paizes,  porém  as  salgas  de  porco 
chegaram  a  tal  estado  de  perfeição  que  por  muito  tempo  não  será  possivel 
ultrapassa-lo.  O  gosto  e  cheiro  da  salmoura,  a  boa  ou  má  preparação  dos 
barris,  que  contêem  ou  deixam  sair  o  liquido,  a  cor  branca  ou  amarella 
do  toucinho,  o  estar  ou  não  rançoso,  a  côr  esbranquiçada  ou  vermelha  da 
fibra  muscular,  são  os  principaes  elementos  de  apreciação  das  carnes  sal- 
gadas. A  salmoura  é  a  dissolução  saturada  de  sal  commum;  junta>se-lhe 
ordinariamente  cejrta  quantidade  de  nitro,  que,  em  logar  de  ser  nocivo,  nos 
parece  vantajoso,  porque  dá  á  ração  do  marinheiro  os  saes  de  potassa  que 
lhe  faltam,,  e  ás  carnes  uma  côr  agradável  (3). 

(1)  Foomier  e  Lenormand,  Op.  cit,  p.  121. 

(2)  Reynald,  chefe  do  serviço  clinico  na  escola  veterinária  de  Alfort,  leu  ultima- 
mente perante  a  academia  de  medicina  uma  memoria  sobre  as  propriedades  toxicas 
da  salmoura.  As  conclusões  d'este  trabalho  nSo  se  podem  applicar  á  alimentação  habi- 
tual do  marinheiro;  devem  comtudo  dissuadir  da  idéa  de  se  aproveitar  a  ssdmoura  con- 
tida nos  barris  da  carne. 

(3)  Segundo  Reynald,  a  salmoura  tem  a  seguinte  composição  chimica : 

Agua 71,196 
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O  processo  de  Sabouraud  e  Noel,  experimentado  por  diversas  v^es  na 
marinha  desde  1819  até  1837,  foi  completamente  abandonado;  a  carne 
era  preparada  com  pouco  sal,  e  guardada  n'um  cylindro  de  ferro  berme- 
ticamente  tapado,  em  que  antes  se  havia  comprimido  certo  volume  de  gaz 
acido  carbónico.  Estas  carnes  foram  experimentadas  a  bordo  pela  prioieira 
vez  na  ZéX^e  e  no  Asírolabe,  quando  estes  navios  fizeram  a  viagem  de  cir- 
cumnavegação,  sob  o  commando  de  Durmont  d'Urviile.  Acolhidas  a  bordo 
com  muito  prazer  (era  inevitável),  e  depois  com  frieza,  não  tardaram  final- 
mente em  inspirar  tal  aversão  que  a  equipagem  lhes  preferia  a  vacca  sal- 
gada, attribuindo  áquella  conserva  a  propriedade  de  ferir  a  língua  e  cor- 
roer as  gengivas.  Amassada  na  mão,  depois  de  cozida,  reduzia-se  a  pó 
amarello  pútrido  (l).  Na  viagem  da  Didon  (1836-1837),  Constantin  viu 
experimentar  estas  conservas ;  umas  tinham  sido  preparadas  no  verSo,  e 
não  obstante  apresentarem  bom  aspecto,  foram  julgadas  desfavoravel- 
mente; outras,  preparadas  no  inverno,  satisfaziam  a  todas  as  exigências; 
cozidas  eram  tenras,  gordas  e  succulentas;  em  bifes  foram  julgadas  excel- 
lentes  pelo  almirante  e  ofSciaes;  a  sopa  era  substancial,  gorda,  agradá- 
vel, etc.  Estes  resultados  contradictorios  foram  provavelmente  elucidados 
depois  por  outras  experiências,  vistoque  as  conservas  pelo  metbodo  de 
Sabouraud  desappareceram  completamente  de  bordo. 

As  carnes  salgadas  de  porco  e  vacca  são  as  únicas  de  que  se  fornece  a 
marinha ;  a  experiência  prova  que  a  primeira  é  muito  superior  á  segunda. 
Será  porque  a  fibra  muscular  do  porco  envolvida  n'uma  camada  gordmt» 
resiste  mais  á  acção  dissolvente  da  sahnoura,  que  rouba  á  carne  de  vacca 
os  seus  principies  nutritivos?  A  vacca  salgada  é  secca,  fibrosa,  sem  gosto, 
difiicil  de  digerir,  e  a  sua  salmoura  é,  pelo  contrario,  um  verdadeiro  sncoo 
de  carne,  que  a  commissão  de  compras  do  porto  de  Brest  achou  muito 
aproveitável  como  um  dos  elementos  de  uma  sopa  excellente  (2). 

A  vacca  salgada  na  America,  e  a  de  Hamburgo,  são  algumas  vezes  su- 
periores á  nossa,  mas  não  chegam  em  qualidade  á  carne  de  porco.  Já  em 
1781  Courcelles  se  queixava  da  má  quaUdade  da  vacca  salgada,  assegu- 
rando que  era  desagradável  ao  marinheiro.  «A  carne  de  vacca  assim  pre* 
parada,  dizia  elle,  apresenta  á  acção  do  estômago  um  tecido  secco,  que  o 
cansa  sem  utilidade;  a  carne  de  porco,  pelo  contrario,  é  mais  macia  e  muito 
mais  succulenta,  e  retém  somente  o  sal  de  que  carece  para  conservar-se; 
posta  de  molho  e  cozida  depois,  ainda  possue  uma  parte  dos  seus  suecos; 
e  se  exige  bons  estômagos  para  ser  digerida,  também  os  não  occupa  iniro- 
ctuosamente;  os  marinheiros  acham-na  saborosa  e  comem-na  com  prazer». 
A  repugnância  que  em  1781  mostravam  os  marinheiros,  ainda  a  não  per- 
deram hoje.  Não  sabemos  por  que  motivo  se  mantém  na  ração  a  vacca  sal- 
gada, que  custa  caro,  não  tem  nenhuma  vantagem  hygienica,  e  é  mal  vista 

Chlorureto  de  sódio 23,75 

Chlomreto  de  cálcio f>esiigm 

Sulphato  de  soda  -     3,00 

Matérias  animaes. 0,29 

Albumina  dissolvida 0,28 

Lactato  acido  de  ammoniaco 0,69 

(1)  Durmont  dTrvilIe,  Viagem  ao  polo  auitrd,  tom.  i,  p.  7. 

(2)  Veja  o  que  o  auctor  diz  sobre  este  objecto  a  paginas  4iO. 
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pelas  equipagens:  a  sua  substituição  pela  carne  preparada  segundo  o  me- 
thodo  de  Fastier,  em  caixas  cubicas,  para  facilitar  a  sua  arrumação,  pare- 
ce-nosuma  modificação  muito  para  desejar  (a).  As  carnes  salgadas  são  um 
alimento  levado  a  bordo  pela  necessidade.  A  salmoura  rouba-lhe  uma  parte 
dos  seus  principios  nutritivos ;  o  sal  de  que  estão  impregnadas,  tornando 
excessivamente  alcalinos  os  nossos  bumores,  não  é  provavelmente  estranho 
á  excessiva  fluidez  do  sangue,  que  é  um  dos  symptomas  da  cachexia  es- 
corbutica ;  finalmente  são  indigestas,  causam  frequentes  vezes  a  sensação 
epigastríca,  conhecida  do  vulgo  pelo  nome  de  ferro  quente,  e  incommodam 
os  estômagos  dispostos  para  a  gastralgia.  Beaumont,  nas  suas  observações 
relativas  a  um  individuo  que  tinha  uma  fistula  gástrica,  verificou  que  o  tou- 
cinho se  digeria  com  extremo  vagar,  e  que  a  gordura,  quando  permanecia 
no  estômago,  tomava-se  rançosa,  e  portanto  nociva  áquella  víscera.  Bérard 
attribue  a  pyrosis  causada  pelo  uso  frequente  do  porco  salgado,  á  demora 
da  gordura  liquida  no  estômago,  e  ao  afiluxo  para  esta  víscera  de  alguma 
bilis  acre  e  irritante  (i).  Seja  qual  for  a  explicação  d'este  facto,  não  é  me- 
nos certo  que  a  carne  salgada  é  indigesta,  e  que  deve  ser  substituída,  quanto 
possível,  na  ração  do  marinheiro,  por  carne  fresca,  ainda  mesmo  que  seja 
de  inferior  qualidade. 

Trata-se  actualmente  de  preservar  a  carne  com  um  induto  isolante. 
Esperaremos  que  a  experiência  tenha  mostrado  o  valor  d'este  processo 
antes  de  pedirmos  que  se  aproveite  para  uso  da  marinha  (2). 

As  carnes  de  porco  e  vacca  conservadas  em  salmoura  são  as  únicas  re- 
gulamentares. No  fim  do  ultimo  século  era  costume  fornecer  aos  officiaes 
de  proa,  para  o  seu  almoço,  alternadamente  com  o  queijo,  uma  ração  sup- 
plementar  de  pés,  cabeça  e  orelhas  de  porco  conservados  em  sal.  Esta  pra- 
tica caiu  em  desuso.  Ultimamente  alguém  propoz  que  se  utilisassem  as  en- 
tranhas dos  animaes  como  meio  de  interromper  a  monotonia  da  alimentação 
do  marinheiro  em  viagem.  A  commissão  das  subsistências  em  Brest  exa- 
minou algumas  amostras  de  miúdos  de  vacca  preparados  á  moda  de  Caen, 
apresentadas  por  Lajoye,  e  verificando  que  tinham  boa  apparencia  e  agra- 
dável aroma,  rejeitou  a  proposta  de  se  comprarem  para  uso  dos  doentes; 
Gonsíderou-as  todavia  como  saborosas  e  úteis  para  variar  agradavelmente 
o  regimen  alimentar  de  bordo.  Abstrahindo  da  questão  do  preço,  entende- 
mos que  este  alimento  seria  uma  modificação  vantajosa  e  necessária  á  ra- 
ção náutica,  que,  como  dissemos,  carece  de  ser  variada:  é  ainda  por  este 
motivo  que  desejámos  ver  conservado  o  uso  de  distribuir,  para  os  jantares 
de  magro,  o  bacalhau  salgado,  não  obstante  ser  pouco  reparador  (3). 


(flWá 


estão  satisfeitos  os  desejos  do  auctor. 
Bérard,  Curso  de  phyúoiogia. 

(i)  O  processo  de  envolver  as  carnes  em  gelatina  é  defeituoso,  e  será  em  breve 
votado  ao  esquecimento :  julgámos  mais  favoravelmente  a  carne  conservada  pela  ac- 
ção do  gaz  acido  suiphuroso,  segundo  o  methodo  de  Lamy. 

(3)  A  commissão  presidida  por  Coulomb,  medico  inspector,  foi  de  parecer  que  o 
bacalhau  devia  ser  tiraao  da  ração;  hoje  apenas  se  distribueás  equipagens  dos  navios 
fundeados. 

Em  1854  a  commissão  das  subsistências  em  Brest  examinou  algum  bacalhau  co- 
berto de  bolor  rubro,  formado  provavelmente  pelo  Penicilium  roseum,  já  observado 
no  pão. 
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ARTIGO  ni — Alimentos  gordos 

Os  dois  únicos  alimentos  gordos  da  ração  do  marinheiro  sao  c  ieite  e 
o  queijo :  o  azeite,  a  manteiga  e  as  gorduras  devem  ser  reputados  condi- 
mentos. * 

%  I— Leite 

O  leite  é  um  alimento  de  luxo  reservado  para  os  doentes,  a  quem  presta 
eminentes  serviços.  É  uma  mistura  de  substancias  gordas  n'um  liquido 
aquoso,  contendo  caseína  dissolvida  e  em  grânulos,  assucar  e  saes;  a  sua 
cõr  é  devida  aos  glóbulos  bulyricos  que  tem  em  suspensão.  Na  composi^ 
do  leite,  do  sangue,  do  chylo  e  dos  ovos  observam-se  notáveis  analogias; 
a  sua  côr  depende  dos  glóbulos  butyricos,  sanguíneos,  chylicosevitellíDos. 
A  analyse  revela  em  todos  uma  matéria  coagulavel  azotada,  fibrina,  caseína 
e  albumina;  finalmente  alguns  saes  inorgânicos  quasi  idênticos  completam 
a  similbança.  Se  este  alimento,  que  contém  matéria  gorda,  um.  principio 
proteico,  assucar,  agua  e  saes,  se  adapta  maravilhosamente  ás  funcções 
digestivas  dos  recemnascidos,  n3o  convém  menos  no  começo  das  convales- 
cenças, porque  facilmente  se  converte  em  sangue;  deve  portanto  ser  con- 
siderado como  a  dieta  mais  necessária  aos  doentes  de  bordo.  Nos  nossos 
portos. embarca-se  leite  puro  de  vacca,  nas  melhores  condições  para  se 
conservar  durante  a  viagem;  nos  portos  mais  frequentados  pelos  nossos 
navios  quasi  sempre  se  compra  leite  de  vacca  ou  de  ovelha.  Payen  indiDoa 
no  seguinte  mappa  a  composição  relativa  d'estas  três  espécies: 


COMPOSIÇÃO  DO  LEITE 


Agua 

Substancias  azotadas  (caseína,  albumina,  matérias 

solúveis  no  álcool) *. 

Lactose  ou  assucar  de  leite 

Manteiga  ou  matérias  gordas 

Saes  insolúveis  (phosphatos  de  cal,  de  magnesia,  de 

ferro,  cal  combinada  á  caseina) 


VACCA 


CABRA 


86,50      85,60      82,00 

4,30       4,50        8,00 

5,20        5,80        4,50 
3,70        4,i0        6,30 
pesados  com  as  matérias 
azotadas. 


OYKLHA 


Saes  solúveis  ou  alcalinos j  P®^  ?g. 


com 
leite. 


o  assucar 


O  leite  collocado  em  condições  habituaes  altera-se  no  flm  de  pouoo 
tempo;  os  seus  elementos  dissociam-se;  os  glóbulos  butyricos  sobrenadam 
constituindo  uma  camada  membraniforme  branca  (creme);  passados  al- 
guns dias  coagula-se  a  caseina  dissolvida,  e  separa-se  do  soro,  e  por  isso 
o  leite  pôde  reputar-se  decomposto.  Muitos  são  os  processos  inventados 
com  o  intuito  de  remediar  a  prompta  alterabilidade  d'este  alimento. 

As  vaccas  e  as  cabras  leiteiras  são  um  recurso  naturalmente  limitado  e 
precário.  Os  sofirimentos  a  que  estão  sujeitas  a  bordo,  a  falta  de  cuidados 
e  de  alimentos  convenientes,  seccam-lhes  o  leite,  ou  alteram-no  a  ponto  de 
se  tomar  desagi*adavel,  e  até  insalubre. 

Appert  applicou  a  este  liquido  o  seu  processo  de  conservação  dos  ou- 
tros alimentos.  O  leite,  logo  depois  de  mugido,  é  concentrado  n'um  banho 
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de  vapor,  até  perder  metade  do  seu  volume,  o  que  se  consegue  escuman- 
do-o  frequentes  vezes;  coa-se;  addicionam-se-lhe  oito  gemmas  de  ovos 
por  cada  seis  litros,  depois  de  fervido ;  deixa-se  arrefecer ;  tira-se-lhe  a  pel- 
lícula  que  o  cobre;  mette-se  em  vasos  convenientes,  onde  ferve  por  duas 
horas  em  banho-maría.  O  aperfeiçoamento  de  Fastier  poderia  applicar-se 
com  vantagem  á  conservação  do  leite.  A  ração  do  leite  assim  preparado 
está  fixada  em  0^*S20,  e  dilue-se  no  seu  peso  de  agua. 

A  marinha  compra  também  outra  conserva  de  leite  feita  segundo  o  pro- 
cesso de  Lignac,  que  é  conhecida  pelo  nome  de  leite  concentrado.  Pre- 
parasse do  seguinte  modo:  escolhe-se  leite  de  excçUente  qualidade;  eva- 
porasse em  banho-maria,  depois  de  se  lhe  addicionarem  75  a  80  granmias 
de  assucar  por  litro;  activa-se  a  evaporação  agitando-o.  Quando  o  leite  está 
reduzido  á  quinta  parte  do  seu  volume  primitivo,  guardá-se  em  caixas  de 
folha  de  Flandres  de  um  litro  ou  de  meio  Utro  de  capacidade,  e  emprega-se 
depois  o  methodo  de  Appert.  Duperré,  Balard  e  Payen  apresentaram,  em 
5  de  novembro  de  1849,  á  academia  das  sciencias  um  relatório  fevoravel  a 
este  processo;  tendo  verificado  que  o  leite  estava  em  bom  estado,  não  obs- 
tante ter  feito  uma  viagem,  e  ha vendo-lhe  juntado  quatro  partes  de  agua,  não 
poderam  depois  distingui-lo  do  que  era  recentemente  mugido.  A  dieta  de 
leite  concentrado  está  fixada  em  80  grammas,  a  que  se  addiciona  quatro  ou 
cinco  vezes  o  seu  volume  de  agua;  é  uma  excellente  acquísição  para  a  hy- 
giene  alimentar  dos  convalescentes  (i).  Braconnot  descreve  do  seguinte 
modo  o  processo  dareducção  do  leite  a  pequeno  volume.  «Tomam-se  2  li- 
tros e  meio  de  leite :  eleva-se  a  temperatura  a  40° ;  separa-se  o  soro,  jun- 
tando-lhe  pequena  quantidade  de  acido  chlorhydrico ;  místuram-se  com  o 
caseum  5  grammas  de  carbonato  de  soda  crystallisado;  dissolve-se,  empre- 
gando calor  pouco  intenso ;  e  por  este  modo  se  obtém  meio  litro  de  creme. 
Juntando  a  esta  quantidade  1  litro  da  agua  e  assucar,  obtem-se  1  Utro  e  meio 
de  leite  muito  agradável  ao  paladar»  (2).  Braconnot  preparou  com  o  caseum 
dissolvido  e  assucar  um  xarope,  que,  deitado  em  agua  a  ferver,  pôde  servir  á 
preparação  do  café  com  leite.  Esta  mesma  conserva,  depois  de  secca  e  redu- 
zida a  pó,  constituo  uma  matéria  branca,  secca  e  facil  de  quebrar,  que  pôde, 
como  o  xarope  de  leite,  durar  mais  de  um  anno  sem  a  menor  alteração.  Bra- 
connot fundava  n*esta  preparação,  como  alimento  náutico,  esperanças  que 
depois  não  se  realisaram. 

^  g  n- Queijo 

Os  queijos  usados  na  marinha  são  os  da  HoUanda  e  de  Gruyère.  Os  pri- 
meiros, podendo  conservar-se  muito  tempo,  éramos  únicos  que  se  empre- 
gavam como  provisão  de  viagem:  toem  quasi  sempre  o  exterior  pintado 
de  vermelho.  Os  que  são  de  boa  qualidade  e  longa  duração  distinguem-se 
pelos  seguintes  caracteres:  téem  a  superficie  lisa,  sem  fendas  ou  eleva- 
ções ;  não  são  moUes ;  estão  bem  seccos  por  dentro,  e  quando  se  partem 
não  deixam  sair  nenhum  sueco  leitoso;  finalmente  têem  bom  gosto  e 
cheiro.  O  queijo  de  Gomté,  usado  na  ração  diária,  nos  portos  de  França, 
deve  ter  cõr  branca  amarellada,  sabor  unctuoso  e  francamente  salgado. 

(1)  A  conservação  do  leite  veiu  realisar  mais  um  proffresso.  Ultimamente  Mabni 
achou  o  meio  de  o  conservar  em  garrafas  de  folha  de  Flandres  sem  o  concentrar,  nem 
lhe  dissolver  assucar.  Este  producto  esteve  na'  exposiç^  universal  de  Paris,  em  4855. 

(2)  Annaes  de  hygiene,  1830,  !.*  parte,. tom.  iv,  p.  43i. 
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O  queijo,  na  dose  de  90  grammas,  constítue,  nos  ^portos  de  França,  o  jan- 
tar de  magro  ás  segundas  feiras;  em  viagem  também  se  distríbue  ao  jantar, 
porém  a  ração,  que  n'este  caso  é  de  120  grammas,  parece  demasiada:  é 
um  bom  .alimento,  de  que  os  marinheiros  muito  gostam;  e,  em  rasâoda 
considerável  quantidade  de  gordura  que  contém,  pertence  á  classe  dos  ali- 
mentos chamados  respiratórios.  Payen  calcula  em  24  por  100  a  matéria 
gorda  do  queijo  de  Gruyère;  proporção,  na  maior  parte,  devida  ao  leite, 
mas  que  tambBm  depende,  como  mostrou  Blondeau^  da  transformação  da 
caseina  em  matéria  gorda.  Tendo  este  observador  examinado  os  queijos 
antes  de  os  guardar  n'uma  casa  subterrânea,  achou  somente  Vm  do  seo 
peso  de  matéria  gorda;  passados  dois  annos,  o  caseum  estava  quasi  com- 
pletamente transformado  em  gordura.  Attríbue-se  esta  transformação  ao 
desenvolvimento  de  diversos  vegetaes  microscópicos;  PemállumgUmcm, 
globulosum,  Torvulla  viridis,  Torviíla  aurantiaca,  que  carecem  de  aiD- 
moniaco  e  acido  carbónico  para  a  sua  vegetação.  O  primeiro  é-lhes  cedido 
pelo  caseum;  este  principio  proteico,  podendo  ser  representado  pela  as- 
sociação do  ammoniaco  com  um  corpo  gordo,  explica  a  producção  da  maté- 
ria gorda  quando  se  fabrica  o  queijo. 

Este  alimento  já  tem  originado  accidentes  tóxicos,  attribuidos  moas 
vezes  ao  bolor,  outras  á  formação  de  um  principio  venenoso,  a  apo^ 
dina;  mas  note-se  que  foram  causados  por  certos  queijos  muito  appetito- 
sos,  condimentos  obrigados  da  sobremesa  dos  officiaes,  e  que  os  da  ra^ 
de  bordo  não  parecem  capazes  de  produzir  similbantes  effeitos.  Para  dar 
idéa  das  propriedades  nutritivas  de  120  grammas  do  queijo  da  ração  diá- 
ria, basta  dizer  que  contéem  6  de  azote,  43,20  de  carbone,  28,80  de  gor- 
dura e  48  de  agua  (i). 

ARTIGO  IV — Conserva  de  fructos 

A  falta  de  fructos  ácidos  deixa  na  alunentação  do  homem  do  mar  uma 
lacuna  que  se  deve  preencher  nas  viagens,  distribuindo  frequentes  Tezes 
fructos  sãos  e  maduros  devidos  á  Pomona  exótica  (2).  A  ração  dos  doeot^ 
é  completada,  a  este  respeito,  pela  concessão  de  certa  quantidade  de  amei- 
xas, arrobe,  geléa  de  maçãs  e  de  marmello.  O  arrobe  ou  mosto  cozUo, 
emquanto  fresco  é  um  bom  alimento;  os  ácidos  vegetaes  que  contém  são 
temperados  pelos  principios  mucilaginosos  esaccharinos  do  mosto  da  uva, 
e  de  diversos  fructos  (maçãs  ou  peras),  que  habitualmente  entram  na  soa 
composição.  As  suas  qualidades  temperantes  e  ligeiramente  laxativas  ada- 
ptam-se  perfeitamente  á  hvgiene  dos  paizes  quentes.  Diremos  o  mesmo  das 
ameixas.  A  preparação  d  estes  fructos  de  modo  que  possam  durar  maito 
tempo,  é  uma  das  industrias  da  Touraine ;  outros  pontos  da  França  expor- 
tam ameixas  passadas.  Preparam-se  facilmente.  £xpõem-se  os  fructos  tefl) 
maduros  ao  sol  durante  muitos  dias  até  que  amolleçam;  seccam-se  d^ 
tfum  forno  com  pouco  calor  e  hermeticamente  fechado,  e  finalmente  num 
forno  húmido;  achatam-se  e  seccam-se  de  novo;  e  assim  adquirem  certa 

(i)  Note-se  que  nos  referímos  ao  queijo  de  Gruyère,  e  nSo  ao  de  HoUanda. 

(2)  A  beterraba  em  rasSo  da  sua  succulencia,  gosto  agradável  e  fácil  cooservaf^' 
poderia  fornecer  a  alguns  navios  de  vapor,  principalmente  aos  paquetes,  mn  refresco 
muito  útil  nas  longas  viagens. 
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I  dureza  e  succulencia,  indícios  da  sua  boa  qualidade.  A  dieta  de  ameixas 

9  passadaâ  varia  entre  50  a  100  grsfflQinas.  As  geiéas  de  maçã  e  de  marmello 

I  completam  a  serie  de  alimentos  acidulo-saccbarinos  destinados  aos  conva- 
L  lescentes.  Julgámos  tão  úteis  estas  conservas,  que  desejaríamos  ver  a  ra- 
t  ção  do  marinheiro  ^ugmentada  com  alguns  fructos  seccos.  Propozemos  ha 

pouco  que  nos  domingos  se  desse  pudding  ás  equipagens  oriundas  da  Bre- 

II  tanha;  este  alimento  tomar-se-ía  ainda  mais  saudável  e  appetitoso  addi- 
!  cionando-lhe  algumas  passas  de  uvas.  Os  ofiBciaes  costumam  prover-se  para 
r  a  sobremesa  de  maçãs  seccas  e  depois  achatadas,  que,  n'este  estado,  são 
,  saccharinas  e  acidas;  parecem-nos muito  úteis  para  completarem  a  alimen* 
I  tacão  da  equipagem  e  dos  convalescentes.  Cozidas  em  pouca  agua  com  vi- 
I  nho,  constituem  uma  comida  excessivamente  agradável,  que  os  doentes 
I  muito  apreciam  quando  a  podem  obter  da  liberaUdade  dos  oiBSciaes.  Estes 

fructos  não  justificam  o  dito  de  Hyppocrates :  Sanum  et  langúentem  vexant 
poma.  Se,  por  motivos  de  economia,  se  julgasse  inconveniente  fomece- 
j  los  aos  marinheiros  sãos,  não  deveria  tal  considera(^o  ser  attendida  relativa- 
mente aos  doentes;  e,  se  tanto  fosse  preciso,  conviria  antes  prescindir  das 
geiéas  de  maçã  ou  de  marmello,  que,  por  serem  alimentos  muito  doces, 
não  excitam  agradavelmente  o  pouco  appetite  dos  convalescentes. 

ARTIGO  V— Condimentos 

Terminaremos  este  rápido  exame  das  substancias  que  constituem  a  ra- 
ção náutica  pelo  estudo  dos  seus  condimentos.  Seguiremos  a  divisão  de 
Requin:  1.^,  condimentos  salinos;  2.^  ácidos;  3.^  acres;  4.^  aromáticos; 
5.®,  aromatico-acres ;  6.°,  aromatico-amargos;  7.®,  sâccharinos;  8.°,  gordos. 

§  I—  Condimentos  salinos 

O  sal,  agente  efiScaz  da  conservação  dos  alimentos  náuticos,  é  um  dos 
principaes  condimentos  da  alimentação  do  marinheiro ;  a  profusão  com  que 
é  usado  não  é  destituída  de  inconvenientes.  Necessário  para  augmentar  o 
gosto  da  comida,  e  fazer  affluir  ao  apparelho  digestivo  os  líquidos  saliva- 
res, gástricos  e  intestinae^  o  sal  entra  também  na  estática  chimica  do  corpo 
humano;  e  como  faz  parte  dos  nossos  humores  sendo  os  alimentos  quem 
Ih^o  fornecem,  pode  j  ulgar-se  insufSciente  a  alimentação  privada  de  sal  com- 
mum.  Mas  se  è  indubitável  que  a  physíologia  e  a  agricultura  se  reúnem  para 
demonstrar  a  influencia  do  sal  na  nutrição,  não  é  menos  certo  que  o  ex- 
cesso doeste  condimento  pôde  alterar  as  funcções  do  estômago,  não  só  com 
a  sua  acção  tópica,  como  pela  considerável  quantidade  de  líquidos  que  a 
sôde,  que  elle  produz,  obriga  á  introduzir  no  estômago ;  e  finalmente  o  san- 
gue, contendo  excessiva  quantidade  de  princípios  alcalinos,  pôde  tornar-se 
di£Duente;  sendo  este  um  dos  caracteres  dacacbexia  escorbutíca.  Um  me- 
dico inglez,  o  doutor  Garrod,  attribuiu  ultimamente  o  escorbuto  ao  excesso 
dos  saes  de  soda  na  alimentação  da  equipagem,  e  á  privação  absoluta  de 
saes  de  potassa ;  e  d'esta  theoria  chimica  tirou  conclusões  therapeuticas 
que  nos  parecem  forçadas.  Não  acreditámos  que  os  saes  de  potassa  tenham 
bastante  influencia  pára  combater  o  escorbuto;  esta  grave  doença  resulta 
da  omissão  dos  preceitos  hygienicos,  e  emquanto  dura  esta  causa,  não  pôde 
ser  curada  por  nenhum  medicamento.  Todavia,  a  hygiene  deve  empregar 
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todos  os  esforços  para  privar  os  alimentos  do  marinheiro  da  quantidade 
superabundante  de  sal,  de  que  estão  impregnados,  e  por  isso  a  sua  mace- 
ração previa  em  agua  doce  é  de  absoluta  necessidade. 

§  n— Condimentos  ácidos 

Não  repetiremos  agora  o  que  já  dissemos  a  propósito  das  bebidas  aci- 
duladas e  da  vantagem  que  a  alimentação  pôde  achar  no  uso  dos  ácidos  v^ 
getaes.  O  lime-juice  e  o  vinagre  são  temperantes  úteis  nos  paizes  quentes: 
acalmam  a  sede,  estimulam  o  gosto,  e  téem  acção  diurética  muito  coD?e- 
niente  n'estes  climas.  As  azedas  reúnem  todas  estas  vantagens;  faz-secom 
ellas  uma  excellente  conserva,  que  as  equipagens  recebem  com  prazer, 
sendo-llies  de  muito  proveito  como  condimento  acido  na  ração.  Foi  do 
fim  do  ultimo  século  que  se  começaram  a  usar  a  bordo  na  esquadra  do 
almirante  Dorvilliers.  A  experiência  satisfez  a  tal  ponto,  que  os  marinhei- 
ros do  navio  almirante  appellidavam  sopa  de  rei  a  sopa  que  tinha  azedas  (i). 
Em  1780,  esta  conserva  ia  para  bordo  em  potes  de  grés:  era  diflScil  ar- 
ruma-los e  evitar  que  se  quebrassem.  Courcelles  falia  nas  tentativas  feitas 
pára  conservar  as  azedas  em  barris,  e  assegura  que  no  porto  de  Brest  se 
tentou  prepara-las  com  manteiga  de  porco;  viu-se  porém  que  se  alteni- 
vam  promptamente,  e  se  tomavam  rançosas.  As  azedas  com  azeite  não  ti- 
veram melhor  resultado;  o  óleo  sobrenadava,  e  as  plantas  formavam  do 
fundo  dos  barris  uma  massa' que  promptamente  se  alterava.  Não  só  elle 
como  Poissonnier-Desperrières  certiflcam  que  os  marinheiros  apreciavam 
muito  este  condimento.  aA  bordo  dos  navios,  que  usavam  das  azedas,  os 
marinheiros  comiam  toda  a  ração  de  legumes,  e  até  lhes  parecia  diminota, 
e,  pelo  contrario,  quando  era  preparada  sem  ellas,  sempre  sobejavam  nas 
bandejas.  Observou-se  também  que  os  marinheiros,  não  obstante  terem  tanU 
aversão  ao  arroz,  comiam  este  alimento  com  muito  prazer  quando  era  pre- 
parado com  azedas  de  conserva»  (2).  Hoje  os  marinheiros  recebem-as como 
mesmo  prazer ;  a  sua  sopa  de  arroz  ou  de  legumes  seccos  é  temperada  com  (O 
grammas  de  azedas,  que  ao  mesmo  tempo  a  tornam  agradavelmente  acida  e 
mais  appetitosa.  A  leitura  dos  trabalhos  publicados  n'estes  ultimes  annos 
acerca  da  oxaluria,  ou  diathese  de  oxalato  de  cal,  caracterisada  por  diversas 
pei^turbações  nervosas,  enfraquecimento  progressivo,  dispepsia  pertinaz,  e 
expulsão  pelas  urinas  de  grande  quantidade  de  acido  oxalico,  affecçãoattri- 
*  buida  por  certos  auctores,  e  especialmente  por  Golding-Bird,  ao  uso  de 
alimentos  que  contéem  grande  abundância  d'este  acido,  como  as  folhas  de 
azedas,  as  tiges  do  rhuibarbo  acido,  os  tomates,  etc. ;  esta  leitura,  repeti- 
mos, nos  causou  algumas  apprehensôes  theoricas  sobre  o  uso  habitual  das 
azedas  a  bordo  dos  navios.  Os  médicos  da  marinha  devem  dissipa-las  o<i 
confirma-las,  observando  com  attenção  estas  dyspepsiai  tão  frequentes  (coja 
producção  depende  de  diversas  causas),  e  examinando  as  urinas  dos  doen- 
tes. Por  emquanto  não  podemos  deixar  de  reconhecer  os  assignalados  ser- 
viços prestados  pelas  azedas  á  bromatologia  náutica  (3). 

Sob  a  influencia  dos  calores  prolongados  e  do  uso  monótono  das  coo- 


§ 


Poissonnier-Desperrières,  Segunda  memoria,  etc,  1774. 
De  Courcelles,  obra  citada,  p.  197. 
(3)  Infelizmente  esta  conserva  sécca  consideravelmente  nos  barris;  haveria  Tafl- 
tagem  em  colloca-la  em  caixas  de  folha  de  Flandres. 
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servas,  o  appetite  diminue ;  por  este  motivo  os  officiaes  usam  de  certos  con- 
dimentos ácidos  agradáveis  ao  paladar,  mas  incommodos  para  o  estômago. 
Estes  condimentos  provocam  fome  factícia ;  a  tendência  para  se  abusar  d'el- 
les  é  geral,  e  por  isso  ainda  sao  mais  nocivos.  A  esta  classe  pertence  a  mis- 
tura de  diversas  substancias  vegetaes,  maceradas  em  vinagre,  vulgarmente 
chamadas  conservas.  Os  pepinos  pequenos,  principalmente  os  que  slo  im- 
portados pelas  colónias,  devem  a  sua  côr  verde  a  um  sal  de  cobre,  que  não 
é  de  certo  inoffensivo:  ha  um  processo  simples  para  verificar  esta  fraude. 
Consiste  em  introduzir  a  folha  de  um  canivete  no  meio  de  um  d'estes  fru- 
ctos.  Se,  passada  uma  hora,  se  colora  de  vermelho,  é  indicio  certo  da  pre- 
sença do  cobre.  Os  achars  s3o  também  condimentos  regulamentares  que 
supprem,  na  proporção  de  O»',  75,  a  couve  fermentada  e  as  azedas.  Os  que 
apparecemnamesa  dos  officiaes,  são  preparados  em  França,  ou  a  bordo,  ma- 
cerando em  vinagre  os  jambos  e  outros  fructos  ainda  verdes;  são  de  certo 
menos  nocivos  que  as  conservas  exportadas. 

§  in— Condimentos  acres 

Na  classe  dos  alimentos  acres  (alho,  ceboUinha,  echalota,  rabão,  agriões, 
etc.),  apenas  a  mostarda  foi  incluída  na  ração  do  marinheiro.  Os  regula- 
mentos concedem  a  cada  praça  de  equipagem  3  grammas  de  mostarda  para 
o  jantar  de  salgado.  Esta  semente  é  pizada  por  um  processo  tão  primitivo 
como  militar,  e  misturada  com  vinagre ;  preparada  por  este  modo,  tem  gosto 
menos  deUcado  que  o  damostarda  de  luxo  (mostarda  ingleza,  mostarda  aro- 
matisaaa  com  estragão  ou  com  outras  hervas),  mas  é  salubre  e  agradável,  e  os 
marinheiros  preferem-na  a  qualquer  outra.  Éum  excellente  condimento  que 
disfarça  até  certo  ponto  o  gosto  a  salgado  e  o  ranço  da  carne ;  colloca  o  es- 
tômago em  condi^^es  favoráveis  á  digestão;  e  se  não  justifica  as  proprieda- 
des antiscorbuticas  que  lhe  attribuiram,  nem  por  isso  deixa  de  prestar  ópti- 
mos serviços  a  bordo  (1).  A  cebola  macerada  em  vinagre  já  foi  um  dos  con- 
dimentos da  ração  regulamentar.  Segundo  Courcelles,  tinha  o  inconveniente 
de  se  deteriorar  em  pouco  tempo,  e  por  isso  este  medico  julga  preferível  a 
cebola  fresca,  que,  estando  pendurada,  pôde  conservar-se  seis  semanas  ou 
dois  mezes ;  porém  Helloco  assegura  que  as  cebolas  em  vinagre  lhe  foram 
de  grande  útSUdade  para  combater  o  escorbuto.  Este  condimento  já  não  faz 
parte  da  ração. 

§  IV—  Condimentos  aromáticos 

Os  condimentos  aromáticos,  aromatico-acres  (salsa,  tomilho,  assafrão, 
canella,  cravo  da  índia,  pimenta,  gengibre,  etc),  só  fornecem  a  pimenta  á 
alimentação  náutica.  Este  fructo  do  Piper  nigrum,  da  familia  das  pipera- 
ceas,  dá  gosto  aos  alimentos,  faz  afDuir  a  saliva  e  os  líquidos  dissolventes 
ao  estômago,  e  por  este  modo  actua,  aindaque  indirectamente,  na  diges- 
tão; a  alimentação  domestica  dos  nossos  marinheiros  habituou-os  a  este  con- 
dimento, e  o  habito  é  uma  circumstancía  que  merece  ser  attendida  (a).  Igno- 
rámos o  motivo  por  que  outras  substancias  aromáticas,  como  por  exemplo 
o  cravo  da  índia,  que  se  conserva  bem,  a  salsa  e  o  cerefólio,  principalmente 


(1)  Conviria  «mbarcar  a  mostarda  preparada  e  acondicionada  em  barris, 
(a)  Veja  a  nota  da  pagina  433. 


454  BROMATOLOGIA  NÁUTICA 

sendo  reduzidos  a  pequeno  volume  pelo  processo  de  Masson,  não  se  ;q[HT>- 
veítam  na  sopa  da  equipagem,  á  qual  communicariam  aroma  favorável  i 
sua  digestibilidade,  e  gosto  análogo  ao  da  sopa  preparada  na  coziíiha  do- 
mestica. A  gengibre,  o  karil,  a  pimenta  cuman,  etc.,  são  condimentos  muito 
usados  nos  paizes  a  que  a  navegação  ordinariamente  leva  as  nossas  equi- 
pagens. Estudaremos  n'outro  logar  a  utilidade  hygienica  d'estes  condi- 
mentos. 

Entre  os  condimentos  acres  e  aromáticos  da  ração  náutica,  não  deve- 
mos omittir  a  couve  fermentada  (sauer-kraut),  que  deixando  as  margens 
do  Rheno  pelas  contingências  da  navegação,  tem  prestado  importantes 
serviços  ao  homem  do  mar;  porém  hoje  poderia  ser  vantajosamente  sub- 
stituída pelos  legumes  conservados  pelo  processo  de  Masson. 

§  V— Condimentos  saccharinos 

O  assucar  é  tão  gerahnente  usado  que  constítue  hoje  uma  das  neces^- 
dades  da  alimentação;  por  isso  a  ração  do  marinheiro  contém  certa  quan- 
tidade (25  grammas)  d'este  condimento  destinado  a  adoçar  o  café  e  as  be- 
bidas acidas.  O  governo  fornece  assucar  mascavado  para  todas  as  viagens, 
excepto  as  do  norte;  n'este  caso  os  navio$  também  fazem  proyisSo  de  assu- 
car em  pedra  para  o  chá  da  equipagem.  Se  este  assucar  não  pôde  ser  adul- 
terado, não  acontece  o  mesmo  ao  assucar  de  caixa,  ,que,  não  só  è  algumas 
vezes  falsificado,  como  diz  Chevallier,  com  assucar  de  leite,  farinha,  terrat 
fécula  de  batata  e  sulphato  de  potassa,  mas  também  com  a  dextrínq^. 

Conhece-se  que  tem  fécula  ou  terra,  dissolvendo-o  em  agua;  ambas  se 
precipitam:  a  primeira  também  é  revelada  pelo  iodo.  O  assucar  de  leite 
não  se  dissolve  no  álcool.  Para  verificar  a  falsificação  com  dextrina,  bmne- 
dece-se  o  assucar,  e  amassa-se  com  os  dedos ;  n'estas  circumstancias  a  sua 
tenacidade  viscosa  e  pouca  solubilidade  no  álcool  absoluto,  que,  pelo  cm- 
trario,  dissolve  o  assucar,  são  sufiicientes  caracteres  distinctivos. 

O  assucar  pertence  á  classe  dos  alimentos  chamados  respiratórios,  isto 
é,  parece  estar  mais  em  harmonia  com  as  necessidades  da  respiração  e  am- 
servação  do  calor  animal  do  que  com  a  reparação  plástica  dos  nossos  teci- 
dos. A  descoberta  das  funcções  glycogènicas  do  figado,  mostrando  que  a 
economia  produz  assucar,  chamou  a  attenção  dos  physioiogistas  para  este 
phenomeno  de  que  provavelmente  algum  dia  se  aproveitará  a  hygiene.  As 
suas  propriedades  nutritivas  são  incontestáveis;  todavia  não  pôde  servir  de 
alimento  exclusivo.  As  experiências  de  Ghossat  (i)  provam  que  o  assucar 
favorece  a  producção  da  gordura  eda  bilis,  mas  se  osanimaes  usamd'elle 
por  muito  tempo  começam  depois  a  emmagrecer.  O  assucar,  segundo  al- 
guns médicos,  tem  uma  propriedade  que  muito  interessa  a  hygiene  naval ; 
.  isto  é,  pôde  servir  como  agente  curativo  e  prophylatico  do  escorbuto.  Bé- 
cher,  citado  por  Gartheuser  no  seu  Tratado  de  matéria  medica,  affirma 
que  os  indivíduos  que  empregam  este  condimento  em  vez  de  sal,  nio 
estão  expostos  ao  escorbuto.  Goguelin,  n'uma  monographia  recentemente 
.  publicada,  em  que  faz  novas  considerações  sobre  a  etiologia,  natureza  e  tra- 
tamento do  escorbuto,  constituiu-se  defensor  das  propriedades  antíscorbn- 

(1)  Experiências  relatitxu  aos  eff eitos  do  asmear^  usado  como  meio  atímentida,  (A&- 
naes  de  hygiene,  18&3,  tom.  xxxi,  p.  443). 
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ticas  do  assucar.  Conta  este  auctor  que  estando  embarcado  n'um  navio  ne- 
greiro fundeado  no  (^bo  Lopes,  na  costa  de  Africa,  observou  que  uma  grave 
epidemia  de  escorbuto  diminuiu  rapidamente  logoque  os  doentes  começa- 
ram a  fazer  uso  do  mel.  No  Gabo  viu  empregar  com  muito  proveito  o  sueco 
da  canna  de  assucar  para  combater  a  mesma  doença ;  e  assegura  fmalmente 
ter  preservado  do  escorbuto  toda  a  equipagem  de  um  navio  pertencente  á 
estação  da  índia  e  China,  em  1772,  prescrevendo-lhe  o  uso  do  assucar.  As- 
severa este  medico  que  o  abbade  Hell  publicou  em  Yienna,  no  anno  xi  da 
republica,  uma  obra  especial  relativa  ao  emprego  d'esta  substancia  como 
meio  curativo  da  mesma  enfermidade.  Os  dois  primeiros  factos  pouco  pro- 
vam por  ser  difScil  extremar  a  influencia  do  assucar  da  acção  dos  suecos  ve- 
getaes  com  que  estava  reunido ;  o  terceiro  é  insufficiente  para  justificar  uma 
conclusão.  No  estado  actual  dos  nossos  conhecimentos,  julgámo-nos  aucto- 
rísados  a  suppor  favorável  á  saúde  das  equipagens  o  emprego  do  assucar 
como  alimento  (i).  Não  largaremos  de  mão  este  assumpto  sem  indicarmos 
aos  médicos  da  marinha  as  duas  alterações  a  que  a  bordo,  segundo  diz  Payen, 
está  sujeito  o  assucar:  o  mascavado  pôde  ter  a  fermentação  alcoólica  e  acé- 
tica que  lhe  alteram  a  apparencia  e  gosto;  o  de  pedra  pôde  cobrir-se  de  bo- 
lor, que  algumas  vezes  abre  na  superfície  do  assucar  pequenas  cavidades 
escuras  ou  rosadas :  a  humidade  e  o  calor  são  as  condições  em  que  estas 
alterações  apparecem;  e  não  obstante  não  alterarem  a  saúde  é  necessário 
acautelar  o  assucar  d'estas  influencias. 

§  VI— Condimentos  gordos 

A  classe  dos  condimentos  gordos  somente  fornece  ás  equipagens  azeite, 
manteiga  e  gordura. 

O  azeite  serve  para  tempero  dos  legumes  ou  do  arroz,  e  para  este 
effeito,  o  regulamento  abona  8  grammas  a  cada  praça.  O  azeite  virgem,  de 
que  os  provençaes  tanto  gostam,  é  um  pouco  esverdeado  e  tem  gosto  ma- 
nifesto a  azeitona;  os  bretões  gostam  d'elle,  e  preferem-lhe  o  azeite  obtido 
por  meio  de  pressão  e  sob  a  influencia  do  calor,  bem  que  seja  mais  difficil 
de  conservar  e  se  rance  em  pouco  tempo.  Os  encarregados  da  compra  doeste 
condimento,  devem  estar  prevenidos  de  que  costumam  falsifica-lo  com  óleo 
de  cravo  ou  de  nozes ;  os  reactivos  descobertos  por  Poutet  e  F.  Boudet  e  o 
diagometro  de  M.  Rousseau  demandam  processos  complicados  que  os  li- 
mites d'esta  obra  não  nos  permittem  descrever. 

A  predilecção  que  os  provençaes  manifestam  para  com  o  azeite,  tem  sido 
de  ha  muito  votada  á  manteiga  pelos  bretões;  e  esta  dissimilhança  de  gostos 
é  uma  das  feições  características  da  dififerença  regional  das  duas  raças. 
A  manteiga  é  um  alimento  gordo  e  saboroso ;  emquanto  recente  è  perfei- 
tamente supportada  pelo  estômago  em  rasão  de  um  aroma  particular  e  do 
sal  que  lhe  misturam.  Depois  de  cozida  e  misturada  com  outros  alimentos 
formjim-se  corpos  gordos  voláteis,  que  a  tomam  um  dos  mais  agradáveis 
condUmentos.'  Tem  alem  d'isto  uma  qualidade  muito  apreciada  pelos  bre- 
tões, e  é  ser  um  dos  seus  alimentos  nacionaes.  Os  navios  destinados  a  viajar 

(i)  GoguelJn,  Memoria  wbre  o  escorbuto,  Roussel  de  Vaazeme,  Influencia  das  òo- 
UOas  na  some  das  equipagens.  (Annaes  de  hygiene,  1834,  tom.  xi,  p.  362,  e  tom.  xii 
p.  459.) 


456  BROMATOLOGIA  NÁUTICA 

no  norte,  fazem  provisão  de  manteiga.  Este  condimento  é  também  fonie- 
eido  para  as  dietas  na  proporção  de  15  por  100  para  cada  comida,  e  serre 
para  temperar  as  féculas  e  o  arroz  (i).  O  desejo  de  fornecer  á  combasl» 
pulmonar,  durante  as  navegações  septentrionaes,  um  alimento  essenál- 
mente  respiratório,  afim  de  conservar  a  temperatura  orgânica,  inspiroQO 
projecto  de  substituir  o  almoço  de  café  por  açorda.  Já  dissemos  que  não 
somos  partidistas  doesta  substituiC'So. 

Â  manteiga,  corpo  gordo  complexo  formado  pela  reunião  de  substan- 
cias gordas  elementares,  margarina,  butyrina,  butyroleina,  caprina  eca- 
proina,  tem,  t]uando  não  è  salgada,  variável  constituição  chimica :  passados 
poucos  dias  altera-se,  perde  o  sabor  e  o  aroma,  e  rança ;  o  que  é  devido  i 
separação  dos  ácidos  caprico  e  butyrico  e  da  base,  oxydo  de  glycerila,  qa 
os  satura.  Esta  decomposição  da  butyrina  e  da  caprina,  operada  provavel- 
mente por  intermédio  da  fermentação,  é  favorecida  pelo  excesso  de  are 
luz  e  pela  imperfeita  separação  do  leite  da  manteiga.  Quando  esta  substan- 
cia está  rançosa,  pôde  beneficiar-se  amassando-a  por  differentes  vezes  em 
agua  contendo  em  dissolução  pequena  quantidade  de  bi-carbonato  de  soda, 
que  lhe  satura  os  ácidos  gordos  voláteis.  Aprompta  alterabilidade  da  man- 
teiga foi  a  causa  que  deu  origem  a  immensos  processos  próprios  para  a 
conservar  a  bordo  durante  as  viagens.  A  manteiga  derretida  pode  durar  por 
muito  tempo ;  a  ftisão  em  banho-maria  conserva-a  na  temperatura  de  quasi 
100  graus  durante  uma  ou  duas  horas ;  e  a  despumação  priva-a  do  ar  edas 
matérias  albuminóides,  isto  é,  dos  seus  princípios  fermentesciveis,  e  por 
isso  pôde  permanecer  sem  deterioração  um  anno  pelo  menos.  A  manteiga 
fresca,  destinada  ao  estado  maior  dos  navios,  guarda-se  em  caixas  de  fo- 
lha  de  Flandres,  ou  em  potes  de  barro,  e  cobre-se  com  uma  camada  superfi- 
cial de  salmoura.  Payen  indica  um  meio  fácil  de  conservar  este  condimento: 
consiste  em  derreter  a  manteiga  em  banho-maria,  e  deita-la  dentro  de  um 
intestino  de  boi  atado  n'uma  extremidade  e  coberto  de  azeite :  assegura  que 
a  manteiga  assim  preparada  não  se  rança,  senão  depois  de  muito  tempo  (2). 
Grandes  quantidades  de  manteiga  somente  se  podem  conservar  salgando^. 
Divide-se  em  porções  de  três  ou  quatro  libras ;  amassa-se  cada  uma  em  agua, 
até  que  saia  límpida ;  estende-se  depois,  e  salpica-se  com  sal ;  dobra-se sobre 
si  mesma,  e  rola-se  muitas  vezes  até  que  o  sal  fique  bem  misturado  com  a 
manteiga  (30  grammas  de  sal  bastam  ordinariamente  para  500grammas),e 
algumas  vezes  junta-se-lhe  pequena  quantidade  de  assucar,  que  até  c«rto 
ponto  disfarça  a  gosto  salino.  Bréon  aconselhou  que  se  conserve  a  mao- 
teiga  sem  sal  n'um  liquido  preservador,  contendo  em  cada  litro  de  agua  o 
grammas  de  bi-carbonato  de  soda  e  igual  porção  de  acido  tartrico  cr^s- 
tallisado.  Este  processo,  pouco  dispendioso,  merece  ser  experimentado* 
bordo;  e  os  rancheiros  poderiam,  por  este  modo,  conservar  sem  alteração 
a  manteiga  fresca  comprada  nos  portos.  A  substituição  do  oxygenio,'el^ 
mento  essencial  da  fermentação  butyrica,  por  uma  atmosphera  de  acido  car- 


(1)  À  manteiga  salgada,  excellente  para  a  cozinha  de  bordo,  toma  detesta vfiií 
massas  feculentas  destiladas  aos  doentes.  Seria  vantajoso  que  a  manteip  fosse  ^"^^ 
yada  em  caixas  de  folha,  e  que  nSo  se  distribuísse  sem  que  primeiro  houvesse  o  cui- 
dado de  examinar  ò  seu  estado. 

(2)  Payen,  Substancias  alimenticias,  p.  49. 
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bonico,  e  a  saturação  dos  ácidos  gordos  voláteis  l(^oque  se  formam,  expli- 
cam a  efficacia  d'este  meio. 

Não  nos  parece  inútil  lembrar  que  as  gorduras  rançosas  já  algumas  ve- 
zes téem  causado  accidentes  tóxicos  graves.  A  gordura  de  pato,  quando  está 
velha,  é  muito  perigosa;  é  certo  também  que  os  chouriços,  o  queijo,  os 
pasteis  de  carne  podem  alterar-se  espontaneamente,  e,  em  consequência 
da  alteração  das  suas  matérias  gordas,  originar  accidentes  idênticos  aos  que 
o  cobre  produz.  Ha  a  bordo  um  corpo  gordo,  cujo  uso  alimentar  é  peri- 
goso, e  que  por  isso  deveria  ser  formabnente  prohibido :  é  a  gordura  pro- 
veniente da  cocção  da  vacca  e  porco*  salgado.  Yancouver  não  tinha  obser- 
vado nenhum  caso  de  escorbuto  durante  uma  longa  e  trabalhosa  viagem; 
porém,  quando  o  navio  regressava,  os  marinheiros  começaram  a  aproveitar 
a  gordura  da  carne  salgada,  e  em  breve  appareceram  numerosos  casos  de 
escorbuto.  Delivet  viu,  n'uma  viagem  da  America  para  França,  as  pessoas 
que  usavam  d'esta  gordura  na  sua  alimentação,  serem  atacadas  de  escorbuto 
e  dysenteria.  É,  disse  elle,  uma  substancia  perigosa  para  a  saúde,  e  que  deve 
ser  severamente  prohibida  (i).  Foumíer  e  Le  Normand  indicam  o  carvão 
como  exequente  meio  de  corrigir  o  ranço  das  gorduras :  lavam-se  em  agua 
e  depois  derretem-se,  misturam-se  com  carvão,  fervem-se  e  coam-se.  O  car- 
vão, dizem  elles,  priva  os  corpos  gordos  do  oxygenio  interposto;  porém  nós 
entendemos  que  este  resultado  depende  da  separação  dos  productos  volá- 
teis effectuada  pelo  calor. 

Examinámos  rapidamente  os  diversos  elementos  que  constituem  a  ali- 
mentação do  homem  do  mar ;  vamos  agora  reuni-los  e  estuda-los  como  par- 
tes componentes  da  ração. 


CAPITULO  IV 

A  RAÇÃO  DO  MARINHEIRO 

'  Variedade  ainda  mais  que  quantidade. 

A  ração  do  marinheiro  é  o  resultado  da  combinação  dos  diversos  ele- 
mentos bromatologicos  que  ha  pouco  estudámos,  combinação  estabelecida 
sobre  a  tríplice  base  da  hygiene,  variedade  e  facilidade  de  os  arrecadar  a 
bordo. 

A  alimentação  dos  indivíduos  empregados  em  terra  varia  com  as  esta- 
ções, cuja  successão  está  provavelmente  em  providencial  harmonia  com  as 
modificações  feitas  no  dosso  organismo,  e  com  as  diversas  phases  do  anno. 
Não  acontece  o  mesmo  ao  homem  domar;  ou  navegue  exposto  ao  calor  ar- 
dente da  zona  tórrida  ou  affronte  os  frios  das  regiões  polares,  embora  as 
estações  se  succedáín  regularmente,  a  sua  alimentação  pouco  variada  pelos 
productos  dos  paizes  que  visita,  conserva  monótona  uniformidade.  Acon- 
tece mais:  obrigado  a  levar  comsigo  alimentos  para  alguns  annos,  quando 
os  aproveita  já  estão  modificados  por  especiaes  processos  de  conservação, 

(1)  Delivet,  Hygiene  naval,  1808,  p.  259. 


458  BROMATOLOGIÂ  NÁUTICA 

tanto  na  apparencia  como  nas  propriedades,  e  as  substancias  animaes  e 
yegetaes  de  que  se  nutre,  carecem  das  qualidades  nutritivas  que  attri- 
buímos  ás  matérias  orgânicas  recentemente  privadas  da  vida.  Juntando  a 
estas  causas  de  perturbação  nutritiva  a  circumstancia  de  não  estar  o  ma- 
rinheiro habituado  aos  alimentos  que  lhe  fornecem  os  paizes  em  que  a  na- 
vegação o  conduz,  facilmente  se  comprehenderá  quantos  cuidados  e  sacri- 
ficios  pecuniários  são  precisos  para  neutralisar  tão  desvantajosas  condições. 
Este  tem  sido  o  alvo  de  todos  os  regulamentos,  que  desde  o  principio  d'este 
século  procuraram  melhorar  a  ração  náutica  e  téem  dado  aos  marinheiros 
mil  provas  da  solicitude  com  que  o  estado  diligenceia  augmentar-ihes  o 
bem  estar. 

Os  documentos  que  Jal  reuniu  no  Tratado  de  archeologia  naval,  m- 
lativamente  á  raçãp  dos  homens  do  mar  no  xvi  e  xvn  séculos,  não  mencio- 
nam como  os  alimentos  eram  divididos  pelas  differentes  comidas,  nem  em 
que  quantidade  se  distribuíam.  É  provável  que  o  fornecimento  das  provisões 
das  naus  ou  galés  dependesse  mais  da  vontade  dos  seus  conunandantes  oa 
de  conveniências  eventuaes  da  navegação,  que  das  exigências  hygienicas. 

As  instrucções  de  30  floreai  do  anno  segundo,  e  o  decreto  de  13  de  ja- 
neiro de  1806,  constituíram  a  ração  com  pouca  diiferença  da  actual.  O  re- 
gulamento de  1  de  abril  de  1813,  confirmando  as  príncipaes  disposições 
do  mesmo  decreto,  conservou  a  distincção  de  viveres  para  a  ração  nos  por- 
tos de  França  e  em  viagem;  melhorou  as  dietas  dos  doentes,  e  estabelecea 
uma  tabeliã  para  regular  a  distribuição  da  comida  durante  os  primeiros 
oito  mezes  de  viagem.  O  regulamento  de  5  de  fevereiro  de  1823,  confir- 
mou os  precedentes  em  quanto  aos  pontos  essenclaes ;  todavia  inauguroa 
alguns  melhoramentos,  e  ordenou  que  em  vez  de  se  extrahirem  25  partes 
de  semea  em  100  na  farinha  destinada  i)ara  bolacha,  se  tirassem  33;  que 
no  primeiro  mez  de  viagem  não  se  distribuísse  a  bordo  vinho  idêntico  ao 
que  se  abonava  aos  navios  fundeados  nos  portos  de  França,  do  que  resul- 
tou não  se  embarcar  vinho  de  differentes  qualidades  nos  navios  que  tinham 
de  seguir  viagem;  ao  vinho  e bolacha  abonada  para  o  almoço substituiu-se 
café  ou  açorda,  para  que  o  marinheiro  tivesse  em  todos  os  dias  almoço 
quente;  em  logar  de  quatro  jantares  compostos  somente  de  carne  salgada 
em  cada  semana,  addicionou  60  grammas  de  legumes  seccos  ou  30  de 
arroz;  prescreveu  que  houvesse  um  só  jantar  de  magro;  determinou  que 
se  distribuissem  todos  os  dias  azedas  e  chou-croute  que  até  então  eram  abo- 
nadas em  dias  alternados,  e  que  as  conservas  preparadas  pelo  processo 
de  Appert  fizessem  parte  da  alimentação  dos  doentes,  etc.,  etc. 

Â  portaria  de  14  de  outubro  de  1848,  modificada  em  24  de  janeiro  de 
1853,  reproduziu  o  regulamento  de  1823,  addicionando  á  respectiva  ta- 
beliã alguns  alimentos  principalmente  para  os  doentes,  e  modificando  as 
quantidades  de  outros. 

Não  passarão  muitos  annos  sem  que  se  reconheça  a  necessidade  de  re- 
ver e  alterar  a  tabeliã  regulamentar  da  ração  do  marinheiro  (a) :  a  desecca^ 

(a)  A  ração  do  marinheiro  portuguez  reffula-se  a  bordo  dos  navios  de  goem  peia 
tabeliã  n.^  4,  que  faz  parte  do  decreto  de  6  de  abril  de  1832,  e  não  obstante  esta  ta- 
beliã ter  sido  alterada  por  outra  que  se  publicou  em  21  de  abril  de  1852  (n.*  5)  ainda 
está  em  vigor,  porque  a  ultima  nunca  chegou  a  executar-se. 

Uma  das  príncipaes  alterações  decretada  na  tabeliã  n.<»  5  é  a  que  se  refere  aos  ai- 
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dos  vegetaes,  e  a  substituição,  que  n3o  julgámos  muito  distante,  das  carnes 
salgadas,  justificam  esta  necessidade;  é  portanto  favorável  a  occasiao  para 

moços  de  chá,  café  ou  cacao.  Alem  da  conveniência  hygienica  cabalmente  demonstrada 
pelo  dr.  Fonssagrives,  esta  innovaçSo  teria  a  vantagem  de  ser  bem  recebida  pelos  ma- 
rinheiros. Tive  occasiãk)  de  observar,  em  navios  em  que  se  permittia  a  venda  de  café, 
que  era  raro  o  marinheiro  que  de  manhã  n2o  ia  comprar  um  púcaro  de  café  para  o 
almoço. 

Em  resumo,  pela  tabeliã  de  1832  o  marinheiro  em  viagem  recebe  em  cada  semana 
mais  dezoito  onças  de  vacca  salsada,  porém  recebe  de  menos  Vu  ^^  arrátel  de  assu- 
car,  V24  de  cacao,  V24  ^  ^^9  764  de  chá: 

TABELLA  N.^  l 

RAÇÃO  DOS  MARINHEIROS  BELGAS,  FRANGEZFS,  INGLEZES  E  PORTUGUEZES 

BÉLGICA 
Ração  do  marinheiro,  nos  portos — 1858 


ALIMENTOS 


PSo  de  muniçSo 
L  Cevada  mondada , 

Genebra 

Queijo  de  Eedam 

Manteiga 

Vinagre 

Sal 

Pimenta 

Mostarda  ........ 


Por  dia 


Quatro  vezes  por  semana 

Carne  fresca ,. . . . 

Legumes  frescos 

Cevada  mondada 


Para*08  quatro  dias. ... 

Três  vezes  por  semana : 

Toucinho  ou  porco 

i?«,;iK«o|seccas,  uma  vez  0,S00  kil, 
^'^v""*^  verdes,  duas  vezes 0,300    » 


Para  os  três  dias  . 
Para  uma  semana . 
Media  em  cada  dia. 
Ração  diária  media 


QUANTI- 
DADES 

kílogr. 

AZOTE 
grammas 

CARBONB 
gnunmas 

0,427 

0,250  . 

0,080 

0,071  • 

0,036 

0,040 

0,017 

0,008 

0,008 

6,41 
4,75 

2,49 
0,23 

106,75 

100,00 

21,60 

22,01 

29,88 

0,937 

13,88 

280,24 

0,500 
0,143 
0,050 

12,00 
0,21 
0,95 

44,00 

5,00 

20,00 

0,693 

13,16 

69,00 

2,772 

52,64 

276,00 

0,150 
0,366 

1,77 
12,81 

106,71 
150,06 

0,516 

14,58 

256,77 

1,548 

43,74 

770,31 

4,320 
0,618 

96,38 
13,78 

1:046,31 
149,47 

1,554 

27,65 

429,71 

GORDUBA 


grammat 


3,54 
5,50 

9,94 
29,52 


48,50 


6,50 
0,07 
1,10 


7,67 


30,68 


106,50 
12,25 


118,75 


356,25 


386,93 
55,28 


103,78 
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apresentar  novas  idéas  sobre  este  assumpto,  e  chamar  a  attençSo  dos  ho- 
mens competentes  para  a  necessidade  de  certas  mudanças. 

Estudaremos  em  primeiro  logar  a  constituição  da  ração  náutica,  isto  é. 


Ração  do  marinheiro  belga,  em  TÍagem 


Bolacha 

Cevada  mondada,  manteiga,  genebra, 
sal,  pimenta  e  mostarda,  como  na 
tabeliã  antecedente 

Para  cada  dia 

Per  semana: 
Carne  de  vacca  salgada  quatro  vezes. . 

Carne  de  porco  salgada  três  vezes 

Eryilhasí  três  vezes  (0,300)  . . .  0,900 

(varias  juma  vez 0,370 

especies)(uma  vez 0,500 

Farinha- doas  vezes 0,500 

Media  para  cada  dia  ... . 

Ração  diária  media 

Sob  08  trópicos  addiciona-se : 

Café 

Assucar 

Cacau 

o  que  leva  a  raçSo  a.... 


QUANTI- 
DADES 

kilogr. 

AZOTE 

4 

grammas 

CARBONE 
gramiúas 

0,427 
0,439 

12,21 

4,98 

180,28 
151,48 

0,866 

17,19 

331,76 

2,000 
0,450 

1,770 

1,000 

80,80 
5,31 

61,95 

16,40 

296,00 
320,13 

725,70 

390,00 

5,220 
746 

164,46 
23,49 

1:731,83 
247,40 

1,612 

0,020 
0,020 
0,030 

40,68 

0,22 
0,76 

579,16 

4,40 
8,43 
2,80 

1,682 

41,66 

594,79 

7M 


35.02 


42,83 


45,60 
3i9^ 

49^ 

18,00 


432,66 
61,81 


104,64 


113,74 


TABELLA  N.°  2 

FRANÇA 

Ração  de  Tiagem— 1857 


ALIMENTOS 

QUANTI- 
DADES 

kilogr. 

AZOTE 

grammas 

• 

CARBONE 
grammas 

GORDURA 
grammas 

Seis  vezes 'por  semana : 
Bolacha  —  kiloerammas   

0,550 
0,435 

0,215 

15,73 
0,05 

•     6,06 

'232,76 
38,10 

89,07 

10,07 
66,75 

Vinho     litro 0,69 

Aguardente — litro 0, 18 

Vacca  saleada  ou 0,250 

Porco  salgado 0,180 

1,200 

21,84 

359,93 

76,82 
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as  proporções  em  que  devem  estar  reunidos  os  seus  elementos  vegetaes  e 
animaes;  examinaremos  depois  a  sua  composição  chimica  relativamente  aos 
elementos  que  conservam  e  restauram  as  forças  do  homem  do  mar ;  indi- 


ALIMBNTOS 


Transporte 

Legumes  seccos  ou 0,180 

Arroz 0,090 

Azedas  (conserva) 0,015 

Couve  fermentada 0,030 

Manteiga 

Sal 

Azeite 

Mostarda 

Pimenta  ou  pimentáo 

Vinagre  


Uma  vez  por  semana : 
A  carne  e  60  grammas  de  legumes 

seccos  ou  30  grammas  de  arroz  são 

substituidos  por 

Bacalhau 

Azeite 

Vinagre  ou ^ 

Queijo 

N'este  dia  a  raç2o  ó  de . . 

Sob  08  trópicos  addiciona-se : 

Café 

Assucar 


QUANTI- 
DADES 

kilogr. 


í 


i,200 
0,135 

0,022 

0,015 
0,024 
0,006 
0,002 
0,003 
0,010 


1,417 


o  que  leva  esta  ração  a 
e  em  um  dia  a 


0,120 
0,018 
0,030 
0,120 

1,355 


0,020 
0,020 


AZOTE 
grammu 


21,84 
3,83 

0,05 
0,10 


GARBONE 


grammas 


359,93 
56,25 

1,13 

12,45 

5,88 


25,82 


4,457 
1,395 


4,77 


23,25 


0,22 


26,04 
23,47 


435,64 


35,93 


363,75 


4,40 
8,43 


448,47 
376,58 


GORDURA 


grammas 


76,82 
2,63 

0,02 
12,30 

5,76 


97,53 


17,24 


47,15 


0,30 


97,83 
47,45 


TABELLA  N.^  3 

INGLATERRA— 18!» 

A  ração  do  marinheiro  divide-se  em  fresca  e  salgada 


ALIMENTOS 

QUANTI- 
DADES 

kilogr. 

AZOTE 
grammas 

CARBONE 
grammas 

GORDURA 
grammas 

RaçSo  fresca  por  semana  : 
PSo  (112  onças) .• 

3,136 
3,136 

37,63 
75,26 

930,80 
275,97 

47,04 
40,66 

Carne  (112  onças) '. 

6,272 

112,89 

1.206,77 

87,70 
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caremos  finalmente  as  modificações  de  que  necessita,  dÍYÍdindo-as  em  doe 
capitulos :  1  .^,  modificações  absolutas  em  relação  á  quantidade,  qualiàde 
e  variedade  dos  alimentos;  2.^  modificações r^/alt&o^ ás  viagens,  ánaton- 


AUHENT08 


Transporte 

Legumes  (56  onças) 

Farinha  de  aveia  (o  onças) 

Assucar  (10  e  Vz  onças) 

Cacao  (7  onças) 

Cerveja  (7  galões) 

Vinaffre  (V2  pinte) 

Chá  (i  e  V4  uG  onça) 

Para  sete  dias 

Para  um  dia  (incluindo 
4, 54  li tros  de  cerveja) . . 

Ração  salgada  por  semana : 

Páo  (112oneas)..... 

Carne  salgada  (84  onças) 

Farinha  (42  onças) 

Legumes  (29  V4  onças) 

Farinha  de  aveia,  assucar,  cacau,  cer- 
veja, vinagre  e  chá,  como  na  tabeliã 
antecedente 

Para  sete  dias 

Para  um  dra  (incluindo 
4,54  litros  de  cerveja) . . 


QUAini- 
DADES 

kilogr. 


6,272 
1,568 
0,140 
0,294 
0,196 
31,78 
0,28 
0,049 


40,579       150,84     2:900,51 


5,797        21,55        414,36 


3,136 
2,352 
1,176 
0,823 


112,89 
2,35 
2,73 

7,45 
2S,42 


37,63 
95,02 
19,29 
28,81 


AZOTE        CARBOICB    GORDinU 


grammas      graminat     gramais 


32,739        35,60     1:636,86 


40,226       216,35    3:785,94 


5,747        30,91        540,85     34^ 


1:206,77 

54,88 

57,40 

123,92 

27,44 

1:430,10 


930,80 
348,09 
458,64 
411,55 


87,70 
0,78 

8^ 


47,01 
53,63 

23^ 


9k^ 


Logoque  se  houver  distribuido,  durante  quatorze  dias,  a  raçfto  de  ssâp^ 
começará  a  equipagem  a  receber,  como  antiscorbuticos,  sumo  de  limáo  e  assoar. 

Estes  diversos  alimentos  podem  ser  substituídos  segundo  está  indicado  o&t^ 
guinte  tabeliã  dos  equivalentes : 

• 

Uma  libra  de  passas  ou  uma  e  meia  libra  de  gordura  sSo  considerados  como  equi- 
valentes. 

Uma  libra  de  farinha,  uma  e  quarta  de  pão,  uma  de  arroz  ou  de  farinha,— ^1^ 
uma  libra  de  bolacha. 

Uma  pinte  (1)  de  vinho  ou  meia  de  liquidos  espirituosos,— como  um  galão  (setepio- 
tes)  de  cerveja. 

Uma  onça  de  café  e  meia  onça  de  chá, — como  um  onça  de  cacao. 

Uma  libra  de  arroz — como  uma  pinte  de  legumes  seccos. 

Meia  libra  de  manteiga— como  uma  de  cacau  e  duas  de  queijo. 

Quatro  onças  de  cebolas — como  uma  libra  de  legumes  frescos.  .^ 

N.  B.  Estas  quantidades  consideradas  scientificamente  não  podem  ser  reputafli' 

equivalentes. 


(I)  A  pinte  equivale  a  qnatorzo  o  ocas,  pooco  mais  oa  monos. 
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lidade  das  trípolaçoes,  e  ás  influencias  climatéricas  a  que  se  expõem.  Apre- 
sentaremos em  s^uida  algumas  considerações  hygienicas  concernentes  á  , 

TABELLA  N.°  4f 

TabaUa  para  regular  a  ração  diária  ^e  Tonce  a  bordo  cada  ama  praça  sã, 

baseada  no  decreto  de  6  de  abril  de  1832 


Pâo. 

ou 
Bolacha  ordinária 

ou   ' 
Farinha  de  pau  . . 


FeijSo  ou  qualquer  legume. . 

ou 
Arroz 


Yacca  fresca  ou  salgada,  com 
osso 

ou 
Dita  sem  osso 

ou 
Porco  salgado 

ou 
Peixe  salgado 

ou 
Bacalhau 

ou 
Arroz 
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Aguardente  . . . . 
ou 

Íá  véla  . . . 
fundeado 


Azeite  doce 

ou 
Toucinho. . . 


Vinagre 
Sal 


Lenha 

ou 
CarvSo  de  pedra. 

com 
Lenha 


Um  arrátel. 

Um  dito. 

Um  quinze  avos  de  alqueire. 

Ujn  sessenta  avos  de  alqueire. 

Uma  quarta  de  arrátel. 

Dezoito  onças,  seis  para  o  almoço  e  doze  para  a  ceia. 

Doze  onças,  quatro  para  o  dito  e  oito  para  a  dita. 

Doze  onças,  quatro  para  o  dito  e  oito  para  a  dita. 

Doze  onças,  quatro  para  o  dito  e  oito  para  a  dita. 

Nove  onças,  três  para  o  dito  e  seis  para  a  dita. 

Nove  onças,  três  para  o  dito  e  seis  para  a  dita. 

Um  doze  avos  de  canada. 

Um  terço  de  canada. 

Um  quartilho. 

Um  sessenta  avos  de  canada. 

Uma  onça. 

Um  trinta  avos  de  canada. 

Uma  onça  ou  um  quatrocentos  avos  de  alqueire. 

Vinte  onças. 

Dois  arráteis. 

Um  decimo  de  dito. 


As  praças  que  táem  comedorias  receberão  por  cada  200  réis  de  comedorias  a 
ração  de  lenha  òu  carvão  que  compete  a  cada  praça. 

Quartel  general  da  marinha,  em  i7  de  março  de  i835.=r/osá  Xavier  Bressane 
Leile,  Secretaria  d'estado  dos  negócios  da  marinha  e  ultramar,  21  de  março  de  ÍS35. 
=^  António  José  Maria  Cajnp^Uoj  official  maior. 
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preparação  e  co€çSo  dos  alimentos;  terminaremos  emfim  pelo  exame ds 
diversas  comidas,  estudando  a  sua  composição,  avaliando  as  horas  em  qoe 
se  distribuem,  o  tempo  que  entre  ellas  medeia,  etc. 

ARTIGO  I — Natureza  da  alimentação 

m 

É  actualmente  reconhecido  por  todos  os  pbysiologístas  que  a  alimeD- 
tação  exclusivamente  vegetal  ou  animal,  por  muito  tempo  prolongada,  al- 
tera a  saúde,  e  que,  para  ser  hygienica  e  reparadora,  carece  de  pro?er-se 
simultaneamente  n'aquelles  dois  reinos  da  natureza.  Rousseau,  fazendo 
reapparecer  os  devaneios  de  Pythagoras,  tentou  achar  na  bromatologia  b- 
voravel  acolhimento  ás  suas  idéas,  outr'ora  repellidas  pela  hygieoe  genL 
Em  1772,  Poissonnier-Desperrières  viu  no  uso  da  carne  a  única  causado 
escorbuto  e  de  outras  affecções  pútridas,  a  que  os  homens  do  mar  estão 
sujeitos  «nos  paizes  quentes,  em  que  os  humores  tendem  a  toraar-se  alca- 
linos». Recommendava  elle  como  remédio  os  vegetaes  seccos,  e  addiciO' 
nava-lhes  certa  quantidade  de  carne,  unicamente  em  attenção  aosusose^ 

DECRETO 

Sendo  necessário  regular  a  distribuição  de  viveres  a  bordo  dos  navios  do «- 
tado:  hei  por  bem  ordenar,  em  nome  da  Rainha,  que  a  esse  respeito  se  obser- 
vem ^s  instrucções  e  tabeliã  annexas  ao  presente  decreto,  e  que  d*eiie  fazem  parte, 
as  quaes  vSo  assignadas  por  Agostinho  José  Freire,  ministro  e  secretario  á'&t^ 
dos  negócios  da  guerra,  e  encarregado  interinamente  do  expediente  da  marinha: 
fica  revogado  o  alvará  e  regimento  de  7  de  janeiro  de  1797,  em  tudo  o  queforeofl- 
trario  a  esta  regulação. 

O  mesmo  ministro  e  secretario  d'estado  o  tenha  assim  entendido  e  faça  execB- 
tar.  Paço  de  Angra,  6  de  abril  de  1832.  =D.  PEDRO,  duque  de  Bragança.  =.i^ 
Unho  José  Freire. 

Instmcções  para  regnlar  a  distribuição  dos  viveres  a  horâo 

dos  navios  do  estado 

Artigo  l.**  Cada  uma  das  praças  pertencentes  á  tripolaçSo  dos  navios  do  tf- 
tado,  seja  qual  for  a  sua  graduação  ou  emprego,  receberá  uma  só  ração  distriboi^b 
da  maneira  que  se  acha  estabelecida  pelo  reguhmento  e  pratica  da  marinha,  a qiul 
será  invariavelmente  composta  dos  artigos  e  quantidades  indicadas  na  tabeJlajuob. 

Art.  2.<*  Os  menores  terão  meia  ração. 

Art.  3.®  As  mulheres,  pagens,  presos  e  menores  não  recebem  vinho  nem  afuaf- 
dente. 

Art.  4.*  As  tripolaçôes  dos  navios  surtos  em  qualquer  porto  ou  bahia  T«t 
berão,  ao  menos  três  dias. por  semana,  raçGes  de  pão,  vinho  e  carne  fresca,  oo  os- 
tros refrescos  do  paiz.  , 

Art.  5."  As  tropas  de  terra  transportadas  a  bordo  dos  navios  de  guerra,  oo<k 
quaesquer  outros  por  conta  do  estado,  receberão  uma  ração  em  tudo  igoai  â  v 
tripolação,  ou  na  conformidade  da  tabeliã  junta,  á  excepção  da  aguardente,  ciqi 
ração  será  de  uma  sexta  parle  de  quartilho  para  cada  praça;  mas  a  de  vinho  seia 
de  um  quartilho  por  praça,  seja  no  porto  ou  á  vela. 

Art.  6.^  Os  doentes  com  baixa  na  enfermaria  não  recebem  ração  alffuma^e se- 
rão abonados  com  as  dietas  de  gallinha,  vacca  fresca,  carneiro,  cevadinna.  aletruk 
arroz,*  farinha  de  trigo,  chocolate,  manteiga,  assucar  e  outras  determinadas  p«» 
facultativos. 

Art.  7.^  Não  se  entende  annullar  por  estas  instrucções  qualquer  regni^P*^^ 
tarifa  fundada  em  ajustes  ou  contratos  especiaes. 

Paço  de  Ançra,  6  de  abril  de  iS3i.= Aaostinho  José  Freire.  .  ^ 

(1)  Poissonuier-Desperrières,  Memoria  soore  a  vantagem  de  mudar  a  raçoOf  ^ 
Versailles,  1772,  p.  13. 
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labelecidos,  para  facilitar  a  Iraosição  entre  o  regimen  antigo  e  o  que  então 
aconselhava. 
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A  singular  ração  que  propoz,  era  assim  composta: 

Domingo  e  quinta  feira,  ao  jantar. — Metade  da  ração  ordinária  de 
porco  salgado,  e  quatro  onças  de  arroz. 

Segunda  e  sexta  feira,  ao  jantar. — Cinco  onças  de  arroz  temperado 
com  meia  onça  de  assucar  e  pequena  quantidade  de  gengibre. 

Terça  e  quarta  feira  e  sabbado,  ao  jantar. — Seis  onças  de  lentilhas 
com  cebolas  conservadas  em  vinagre,  sal,  e  meia  onça  de  azeite.  As  lenti- 
lhas podiam  ser  substituídas  por  igual  quantidade  de  favas  brancas,  ou  de 
pão. 

A  ceia  era  como  ordinariamenle  costuma  ser,  com  a  differença  porá 
de  ter,  em  logar  de  azeite,  uma  onça  de  azedas  preparadas  com  manteiga. 
Quando  não  era  possível  dar  esta  ração  á  equipagem,  mandava  substitoi-la 
por  uma  ração  de  queijo  e  duas  onças  de  mel.  N'este  projecto,  supprimia 
duas  rações  de  bacalhau,  e  três  de  carne  salgada.  Custa  a  crer  que  o  sys- 
tema  pythagorico  dePoissonnier-Desperrières  chegasse  a  sair  dos  limi- 
tes da  especulação  para  o  dominio  dos  factos ;  mas  é  certo  que  foi  experi- 
mentado a  bordo  da  fregata  Belle  Poule;  o  que  se  prova  pela  refutação  do 
mesmo  systema  publicada  pelo  cavalheiro  La  Coudraye,  que  foi  um  dosqoe 
presenciaram  as  experiências.  '< Logo  nos  primeiros  dias  de  viagem,  dizU 
Coudraye,  muitos  marinheiros  começaram  a  queixar-se  de  azia,  de  fluxos 
de  ventre  e  cólicas.  Alguns  dias  depois,  tive  occasião  de  observar  que  o 
desgosto  e  o  receio  d'este  regimen  alimentar  havia  feito  taes  progressos, 
que  muitas  praças  apenas  comiam  o  pão  com  sal  e  alhos,  ou  molhado  eni 
vinho.  Por  fim  as  manobras  não  se  executavam  com  presteza;  o  que  atlri- 
bulamos  ao  attrito  das  vergas  e  dos  cabos,  mas  a  causa  era  de  certo  a  di- 
minuição das  forças  da  equipagem  (i)» . 

Metier,  cirurgião  da  fragata  Belle  Poule,  era  denodado  defensor  do 
systema  da  alimentação  exclusivamente  vegetal;  parece  comtudoqueas 
suas  opiniões  não  provinham  da  observação  dos  factos  que  presenciara 
n^aquelle  navio,  mas  dependiam  de  ter  querido  jurar  m  verbo  tnagistri. 
Poissonnier-Desperrières,  desejando  refutar  os  trabalhos  de  La  Coudraye, 
publicou  outra  memoria  tão  acerba  e  inconveniente  na  forma  como  a  pri- 

OBSERVAÇÕES  Á  TÀBBLLA  ANTECEDENTE 

l.'*  Na  falta  de  azeite  para  tempero,  abonar-se-ha  uma  onça  de  toucinho. 

2.®  A  bolacha  será  substituída  por  um  alqueire  de  farinha  de  pau,  para  qoiíi» 
praças. 

3.*^  Quando  a  carne  de  vacca  fresca  ou  salgada  for  sem  osso,  dar-se-hSo  «to 
onças  a  cada  praça;  assim  como  na  falta  de  bacalhau,  doze  onças  de  peixe  salgado. 

4.*^  Pela  falta  de  feijão  ou  qualquer  legurUe,  se  abonarSo  a  cada  praça  qnatr» 
onças  de  arroz. 

5.**  Na  falta  de  vinho,  um  doze  avos  de  aguardente  a  cada  praça. 

6.*  Nos  navios  onde  houver  carvão  de  pedra  se  abonará  a  cada  praça  dois  ar- 
ráteis do  dito,  e  um  decimo  de  arrátel  de  lenha,  em  logar  de  vinte  onças  de  leniu. 

7.®  Quando  os  navios  estiverem  estacionados  na  costa  de  Africa  ou  em  ooW 

f>orto,  onde  nSo  houver  p2o  nem  bolacha,  dar-se-háo  para  os  almoços,  em  logar  doi 
iquidos  mencionados  n'esta  tabeliã,  seis  onças  de  carne  fresca  ou  salgada,  outrei 
onças  de  bacalhau  ou  peixe  salgado,  ou  três  onças  de  arroz  a  cada  praça. 

8."  Quando  os  navios  tiverem  até  oitenta  praças,  se  abonarão  quarenta  onçat^ 

lenha  a  cada  praça;  de  oitenta  e  uma  a  cento  e  cincoenta  praças  trinta  onças ;(l^ 

cento  cincoenta  e  uma  para  cima  vinte  onças.  ^ 

(1)  La  Coudraye,  Ooiervaçôes  tobre  a  mewu>ria  dê  Poisaonniêr^Dispirrièrit,  V'  '*' 
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meira,  e  também,  como  ella,  abundante  em  idéas  physiologicas,  que  hoje 
não  téem  curso  na  sciencia.  Invocava,  a  favor  do  seu  systema,  o  testemu- 
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nho  de  Metier,  a  longividade  dos  anachoretas  e  dos  habitantes  da  Córsega 
e  do  Limousin,  os  quaes  se  alimentam  quasí  exclusivamente  de  castanha. 
Notou  também  «que  os  condemnados  ás  galés,  nutridos  com  pao  grosseiro 
e  legumes  de  inferior  qualidade,  só  apresentavam  symptomas  de  escortNito 
quando  saíam  dos  hospitaes,  onde  tinham  sido  alimentados  com  carne  fres- 
ca», e  propoz  o  regimen  vegetal  exclusivo  como  meio  curativo  d'esta  en- 
fermidade (1).  A  experiência  dissipou  as  illusões:  o  numero  dos  doentes 
da  Belle  Poule,  não  obstante  ter  tido  uma  excellente  viagem  e  tempo  bo- 
nançoso, augmentou  do  seguinte  modo:  maio,  5;  junho,  24;  julbo, 32; 
agosto,  14  (n'este  mez  ancorou  nos  portos  de  Cadix  e  Málaga);  setembro, 
52 ;  outubro  44.  A  fragata  fundeou  em  Brest,  e  foram  taes  as  queixas  da 
equipagem,  que  obrigaram  Ruisembito,  intendente  da  marinha,  a  ir  a  bordo 
quando  o  navio  desarmou.  «Nao  eram  exageradas,  disse  elle,  as  informa- 
ções que  eu  tinha  recebido;  ouvi  as  imprecações  d'estes  infelizes  contra  o 
novo  systema  de  alimentação,  e  os  seus  protestos  de  não  tornarem  a  s^ 
viagem,  se  tal  systema  continuasse  a  vigorar» .  É  pena  que  Poissonnicr- 
Desperrières  não  tivesse  obedecido  ao  preceito  que  deve  guiar  a  nossa  mo- 
ralidade profissional,  experimentando  em  si  o  systema  que  tão  bello  lhe 
parecia:  esta  prova  seria  decisiva. 

A  organisação  do  systema  dentário  do  homem,  e  a  appetencia  univer- 
sal para  a  carne  tem  de  certo  muito  maior  importância  que  os  deTaoeios 
sentimentaes ;  e  o  uso  exclusivo  d*este  alimento,  nos  navios,  durante  grande 
parte  da  vida  do  marinheiro,  não  lhe  tem  dado  a  ferocidade  de  costumei 
que  Rousseau  considerava  como  attributo  inevitável  dos  indivíduos  to- 
bituados  a  comer  muita  carne,  os  quaes,  segundo  disse  Plutarcho,  «acco- 
sam  a  terra  de  não  poder  nutri-los,  e  peccam  contra  Ceres,  inventora  de 
leis  santas  e  justas,  e  contra  Baccho,  conservador  dos  homens».  Se  é  ver- 
dade, como  disse  Rousseau,  que  os  primeiros  homens  comiam  apenas  ai- 
guqas  raizes  verdes  de  gramma  e  urzes,  e  que  alegres  dansavam  á  roda 
de  um  carvalho  quando  achavam  algumas  bolotas,  também  é  certo  que  o 
nosso  estômago  se  tem  tomado  mais  exigente,  e  que  esta  sobriedade  pa- 


RESUMO 

« 

Ração  media  diária  dos  marinheiros  em  viagem 


Bélgica 

França 

Inglaterra  (2) 
Portugal 


QUANTI- 
DADES 


i,682 
1,457 
5,749 
1,588 


AZOTE 


41,66 
26,04 
30,91 
33,68 


CARBONE 


(1)  A  diminuição  (podíamos  dizer  o  desapparecimento)  do  escorbuto  ^^'^^^ 
porto  ae  Brest,  logoque  se  augmentou  a  quantidade  de  carne  fresca  daraç^  ^^ 
tenciados  ás  galés,  mostraria,  se  fosse  necessário,  a  falsidade  d'esta  doutríiu 

(2)  Ne  peso  da  raçSo  inglesa  entram  4,54  litros  da  cerveja  on  3,178. 
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tríarchal  é  desconhecida  nos  actuaes  costumes.  Deve  portanto  considcrar-se 
a  carne  como  alimento  essencial  dos  marinheiros,  e  ser-lhes  distribuída 
em  maior  quantidade ;  nâo  só  porque  depois  de  salgada  perde  uma  parte 
dos  seus  princípios  nutritivos,  como  também  por  ser  a  profissão  náutica  a 
mais  laboriosa  e  fatigante  de  todas.  ' 

A  ração  semanal  a  bordo  dos  navios  de  guerra,  consta  de  1:500  gram- 
mas  de  substancias  animaes,  e  T^^^.SOO  de  alimentos  vegetaes ;  o  que  está 
na  proporção  de  1  para  5.  O  marinheiro  recebe  em  cada  dia  214  gram- 
mas  de  carne  (1),  ou  78^^110  por  anno;  esta  quantidade  é  quasi  igual  áque 
se  calculou  ter  consumido  cada  habitante  de  Londres  em  1833  (77^*',100), 
e  muito  superior  a  20^*,  11,  que  representaram  em  1840  a  quantidade  de 
carne  consumida  em  França  por  cada  individuo  (2).  A  alimentação  das  equi- 
pagens dos  navios  é  portanto  três  vezes  mais  animalisada  que  a  da  popula- 
ção de  França;  mas  não  achámos  ainda  assim  e)cagerada  esta  liberalidade 
dos  regulamentos,  que  instinctivamente  ou  de  propósito  procuraram  com- 
pensar a  inferioridade  de  outras  condições  hygienícas  que  cercam  o  ho- 
mem do  mar,  dando-lhe  alimentos  mais  substanciaes  e  reparadores. 

ARTIGO  II — Composição  elementar  das  rações 

N'estes  últimos  annos,  a  chimica  deslumbrada  pelos  seus  rápidos  pro- 
gressos, e  orgulhosa  por  ter  tomado  tributarias  as  outras  sciencias,  preten- 
fáen  sujeitar  ás  suas  regras  a  hygiene  e  a  physiologia,  e  quiz  resolver  as 
questões  relativas  á  alimentação,  servindo-se  de  processos  scientificos  do- 
tados de  apparente  exactidão,  que,  ainda  assim,  satisfaz  o  espirito.  Não 
obstante  não  darmos  muita  importância  aos  cálculos  da  chimíca,  quando 
se  refere  á  bromatologia,  não  poderíamos,  sem  ficar  uma  notável  lacuna 
D'esta  obra,  omittir  os  dados  estatísticos  apresentados  por  Boussingault, 
Gasparin,  Payen  e  outros,  relativamente  á  alimentação  normal  nas  diversas 
condições  da  vida,  e  deixar  de  applica-k)s  á  ração  dos  homens  que  exer- 
cem a  profissão  marítima. 

Os  regulamentos  estatuem  três  díflferentes  rações  para  os  marinheiros 
dos  navios  do  estado:  1.*,  ração  da  equipagem  de  linha  em  terra;  2.*,  ra- 
ção diária  nos  portos;  3.%  ração  durante  as  viagens.  As  dietas,  em  virtude 
da  sua  composição  e  destino,  serão  examinadas  em  separado. 

Os  marinheiros  aquartelados  em  terra  recebem  ao  almoço  250  gram- 
mas  de  pão  feito  de  farinha  a  que  se  tiraram  15  por  cento  de  sêmeas. 
O  seu  jantar,  em  quatro  dias  da  semana,  é  constituído  pela  mesma  quan- 
tidade de  pão,  e  250  grammas  de  carne.  Abonam-se  a  cada  praça  0^^O165 
para  a  compra  de  legumes  verdes;  o  jantar  nos  outros  dias  compõe-se  de 
0^^,250  de  pão,  0^",090  de  queijo;  ou  0^",120  de  bacalhau.  A  ceia  é  uni- 
forme em  todos  os  dias,  e  constituída  por  idêntica  ração  de  pão,  0^^120 
de  legumes  seccos  ou  ©''"^OGO  de  arroz,  cora  diversos  temperos  (azeite, 
manteiga,  etc.)  Se  procurarmos  quanto  azote,  carbone  e  matérias  gordas 


(1)  Tomámos  como  termo  médio  as  225  grammas  de  porco  salgado,  tendo  em 
conta  o  jantar  de  magro  á  sexta  feira. 

(2)  Boudin,  Pr<MUCçuo  e  consumo  da  carne.  (Annaès  de  hygiene,  1830,  tom.  lxiy, 
pag.  206.) 
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contêem  os  alimentos  do  marinheiro  desembarcado,  nos  dias  em  que 
eebe  carne,. acharemos  o  seguinte: 

Composição  da  ração  do  marinheiro  desembarcado 


PESO 


Almoço 
Jantar.. 
Geia  . . 


250,00 
820,00 
380,00 


1 


1;4  50,00 


AZOTE 

3,00 

17,40 

9,04 

29,44 


GARBONE 


75,00 

220,00 
Í30,i0 

425,10 


MATEBIÁ8 
GORDAS 


3,75 
31,02 
15,47 


(1)S0J4 


Estudaremos  agora  a  ração  que  se  distribuo  quando  o  navio  está  fun- 
deado. Poderia  ser  considerada  igual  á  ração  /le  viagem,  se  a  carne  sal- 
gada, os  legumes  seccos  e  o  arroz  não  fossem  substituídos  por  carne  fresca 
(0^^300)  e  legumes  verdes,  e  se  em  logar  de  um  dia  de  magix)  não  boo- 
vesse  dois  (segunda, e  sexta  feira)  em  que  o  jantar  se  compõe  de  queijo  ou 
bacalhau.  A  composição  doesta  ração  e  da  que  se  distribuo  em  viagem  dif- 
fere  unicamente  na  diversidade  dos  princípios  elementares  da  carne  fresca 
e  do  porco  salgado;  teria  portanto  pouco  interesse  o  mappa  indicativo 
das  quantidades  de  azote,  carbono  e  gorduras  que  contém  a  ração  nosr 
portos. 

Não  acontece  o  mesmo  a  respeito  da  ração  de  viagem ;  é  esta  a  ra^o 
náutica  por  excellencía,  e  a  que  mais  directamente  influo  na  hygiene  do 
hoihem  do  mar  (o). 


(1)  Os  lesmes  verdes  foram  equiparados,  no  que  respeita  á  sua  compoâçSo,  i 
20  grammas  de  favas,  e  as  250  grammas  de  carne  fresca  reduzidas  a  200  gnunmas 
de  carne  sem  osso. 

(a)  A  corveta  Croa  saiu,  em  1860,  de  Loanda  com  destino  a  Lisboa.  Os  mantimen- 
tos que  recebera  eram  de  má  gualidade.  Prolongando-se  a  viagem  alem  do  termo  or- 
dinário, a  alimentação,  já  de  si  imprópria,  tornou-se  insufficiente.  O  marinheiro,  ane 
devia  ter  a  ração  necessária  ao  homem  de  trabalho,  nem  sequer  recebia  a  que  se  julga 
indispensável  á  conservação  da  vida  do  homem  sedentário.  Começaram  então  a  appa- 
recer  sjmptomas  que  revelavam  as  consequências  d'este  olvido  da  hygiene,  sendo  um 
dos  pnmeiros  o  edema  nos  extremos  inferiores  e  superiores.  De  dia  para  dia  augnien- 
tava  o  numero  dos  atacados,  por  tal  modo  que  se  julgou  urgente  arribar  ao  porto  mais 
próximo. 

Os  symptomas  que  precediam  o  edema  eram :  abatimento  geral,  movimentos  en- 
toipecidos,  dor  nas  aiticulações,  tanto  dos  membros  superiores  como  inferiores ;  deam- 
bulação difficil;  tristeza;  abatimento;  pulso  umas  vezes  regular,  ou  moroso  e  con- 
centrado, e  outras  accelerado  sem  ser  febril;  a  intelligencia  livre;  as  outras  funcç^Sès 
sem  alteração  notável,  rejeitando  comtudo  o  estômago,  algumas  vezes,  a  farinha  de 
mandioca  que  servia  de  alimento  á  marinhagem.  Estes  prodromos  duravam,  quando 
muito,  vinte  e  quatro  horas;  depois  d'elles  começava  a  manifestar-se  o  edema,  as  mais 
das  vezes  sem  local  determinado,  mas  parecendo  preferir  as  pernas,  os  pés,  os  braços 
(terço  inferior)  e  os  antebraços  até  aos  pulsos;  apresentava-se  finalmente  na  face, 
tendo  antes  percorrido  o  resto  do  corpo,  sem  abandonar  ò  local  em  que  primeiro  ap- 
parecera. 

O  edema  tinha  um  aspecto  particular;  os  membros  atacados  tomavam-se  frios, 
lustrosos,  resistentes  á  pressão,  porém  quando  lhe  cediam,  conservavam  a  impressão  dos 
dedos  por  largo  tempo,  e  não  tinham  manchas  ou  nódoas;  a  boca  dos  doentes  não  ex- 
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Composição  da  ração  do  marinheiro  em  viagem 


Almoço  (4) 
Jantar  (2) . 
Ceia  (3) . . 


PKSO 


Í33,00 
675,00 
51i,00 

1:419,00 


AZOTE 


5,82 

11,19 

9,90 


26,91 


GARBOME 
88,60 

106,17 
114,09 

308,86 


MATÉRIAS 
GORDAS 


2,34 
34,71 
12,80 


49,85 


i 

A  ração  de  viagem  é  portanto  menos  pesada  31  grammas  que  a  das 
equipagens  de  linha,  e  contém  menos  2«^33  de  azote,  116ff%24  de  car- 
bone,  e  0k%39  de  substancias  gordas. 


halava  maa  cheiro;  as  gengivas  nSo  perdiam  a  cór  normal,  nem  sangravam  depois  de 
comprimidas. 

Logoque  o  edema  começava  a  desvanecer-se,  ficavam  extremamente  sensiveis  os 
músculos  dos  membros  atacados;  o  mesmo  acontecia  ás  articulações,  de  modo  que  o 
doente  debalde  se  esforçava  por  se  pôr  em  pé,  e  conservar  a  posição  vertical. 

O  cirurgião  do  navio  procurou  debellar  esta  doença,  applicando  externamente 
fricções  tónicas,  estimulante  e  aromáticas,  e  a  compressão  locai  nos  pontos  em  que 
era  praticável,  e  dando  internamente  o  álcool  de  cocnlearía  composto.  Distribuiu  pro- 
•  fusamente  vinagre  ordinário  a  quem  o  quiz,  embora  náo  estivesse  doente,  mandou 
fazer  repetidas  fumigações  de  chloro,  abrir  as  vigias  da  coberta,  arejar  as  roupas  e  ma- 
cas, etc,  etc. ;  prescreveu  finalmente  as  dietas,  a  que  então  podia  soccoiTer-se. 

Por  este  modo  se  conseguiu  minorar  o  soiTnmento  dos  doentes,  porém  o  edema, 
que  facilmente  cedia  á  compressão,  reapparecia  logoque  elia  cessava;  não  obstante, 
os  doentes  sentiam  então  menos  incommodo.  Quando  o  edema  se  desvanecia  comple- 
tamente, foram  combatidas  com  fricções  narcóticas  as  dores  que  depois  d'elle  ficavam; 
houve  porém  alguns  individuos  que  as  sentiram  por  mais  tempo,  mas  foram  somente  os 
que  já  tinham  soiTrido  dores  osteocopes. 

O  remédio  que  actuou  de  prompto,  o  único  reconhecidamente  efficaz,  foi  a  ali- 
mentação fresca,  dada  á  equipagem  quando  aportou  á  ilha  do  Faial.  Logo  depois  das 
primeiras  refeições  começaram  a  melhorar  os  doentes,  e  passados  cinco  (uas  a  guarni- 
ção da  corveta  parecia  outra. 

Como  deverá  diagnosticar-se  esta  doença?  Escorbuto  ou  anemia? 

Não  é  esta  a  primeira  vez  que  similhantes  factos  téem  sido  observados  na  nossa 
naarinha  de  guerra.  Ha  poucos  annos  ainda  que  fundeou  no  porto  de  Loanda  um  na- 
vio com  degradados;  uns  com  os  symptomas  característicos  do  escorbuto,  outros  quei- 
xando-se  de  uma  doença,  que  exteriormente  apresentava  os  symptomas  ha  pouco  des- 
críptos. 

Os  facultativos  que  ali  dirígiam  a  clinica  dos  hospitaes  classificaram  a  doença  como 
escorbuto,  e  prescreveram  um  tratamento  em  harmonia  com  este  diagnostico. 

£m  ambos  os  casos,  faltavam  os  príncipaes  symptomas  pathognomicos  do  escor- 
buto; os  doentes  não  tinham  manchas  na  pelle;  a  boca  estava  intacta,  nem  mesmo  ex- 
halava  mau  cheiro  (é  este  quasí  sempre  o  prímeiro  symptoma  d'aqueUa  doença) ;  porém 
os  resultados  benéficos  da  alimentação  fresca,  e  porventura  de  outras  condições  nygie- 
nicas  favoráveis,  desculpariam  quem  assim  diagnosticasse;  e  tanto  mais  que  a  desap- 
paríçAo  de.  todos  os  symptomas  não  costuma  ser  tão  rápida  quando  o  organismo  está 
tão  atacado  de  anemia. 

Era  a  mesma  doença  com  dois  aspectos  pathoiogicos  diíTerentes  ?  Talvez.  O  certo  -é 
comtttdo  que  eram  diversas  manifestações  mórbidas  do  mesmo  agente  etiológico. 

(1)  Considerámos  o  almoço  de  ca/é  como  typo  por  ser  mais  usado  que  o  de  açorda. 

(2)  Os  alsarismos  que  inaicam  a  composição  ao  jantar  são  o  resultado  da  somma 
(media)  de  cada  um  dos  elementos  que  compõem  o  jantar  nos  dias  de  gordo  e  de  magro. 

(3)  Tomámos  por  typo  um  dos  legumes,  a  fava. 
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O  resultado  que  obtivemos,  estudando  as  proporções  dos  elementos 
da  ração  náutica,  harmonisa-se  com  os  preceitos  da  physiologia  chimica; 
porque,  segundo  esta  sciencia,  o  homem  precisa,  para  conservar  as  forças 
e  a  vida,  de  alimentos  que  lhe  cedam  20,00  de  azote  contidos  «m  130,00 
de  substancias  azotadas,  e  310,00  de  carbone  (Payen).  Admirável  accordo 
da  theoria  e  da  experiência  I 

Se  compararmos  estes  algarismos  com  os  que  indicam  a  quantidade 
dos  princípios  elementares  da  ração  do  marinheiro  em  viagem,  acharenKfi 
que  esta  tem  menos  l^Sli  de  carbone,  quantidade  insignificante,  e  maÊ 
6^^9i  de  azote,  quantidade  muito  notável.  Estas  considerações  não  nos 
levam  a  julgar  excessivamente  reparadora  a  ração  do  marinheiro,  e  por- 
tanto muito  superior  ás  suas  necessidades.  Já  dissemos  que  não  obstante 
admirarmos  os  resultados  positivos  da  chimica,  sciencia  maravilhosa,  adoiU 
desde  o  berço,  não  temos  muita  confiança  na  classificação  das  substancias 
alimentares  segundo  a  sua  composição  chimica ;  aliás  deveríamos,  para  ser- 
mos coherentes  com  os  seus  principiòs,  reputar  o  azotato  de  ammoniaco  no 
numero  das  substancias  plásticas,  preferir  a  hulha  á  carne,  etc.  Por  isso 
coUocámos  acima  das  prescripções  da  sciencia  o  critério  do  estômago,  que 
perfeitamente  distingue  o  azote  digerivel  do  que  não  tem  a  mesma  proprie- 
dade; e,  n'este  ponto,  deixámos  a  hygiene  theorica,  e  seguimos  a  hygieDe 
filha  da  observação.  Todavia  julgámos  dever  apontar  esta  concordância  de 
algarismos,  que  nos  parece  constituir  um  facto  curioso. 

ARTIGO  III  —  QUAUDADE  DA  RAGÃO 

§  I— Quantidade 

Será  insufiiciènte  a  ração  náutica,  emquanto  á  sua  qualidade,  quaotí- 
dade  e  variedade?  É  o  que  vamos  actualmente  examinar.  Diremos  desde 
já  que  o  marinheiro  não  carece  somente  da  ração  indispensável  para  coo- 
servar  a  vida,  mas  também  da  que  se  j  ulga  necessária  ao  homem  de  trabalkú. 
Segundo  Gasparin,  a  primeira  deve  conter  2  grammas  de  azote,  e  iVfii 
de  carbone,  por  cada  10  kilogrammas  que  o  individuo  pese.  Payen  aceiu 
este  calculo;  e  avaliando  em  62*'**,541  o  peso  médio  dos  francezes  de  viole 
a  sessenta  annos,  determina  assim  a  ração  indispensável  ao  homem  seden- 
tário: 

Azote ^2«^5^ 

Carbone 264«%09 

A  ração. supplementar  do  homem  de  trabalho  deve  produzir,  segundo 
Gasparin,  12«f',50  de  azote  e  45  de  carbone  por  cada  10  kilogrammas  de 
peso ;  portanto  o  marinheiro  precisa  de : 

Azote 25«',01 

Carbone 309«',09 

A  ração  das  equipagens  de  linha,  em  terra,  contém  29»^44  de  azo^^ 
e  425«^l  de  carbone;  em  viagem,  26«%91  de  azote  e  308«%86  decarboo^ 
(nos  portos  tem,  com  pouca  difi^erenç^,  a  mesma  composição  queno  mí^'' 


QUALIDADE  DA  HAÇÃO  473 

!        podemos  portanto  concluir  que  a  raçSo  do  marinheiro  é  suficientemente 
I         abundante  em  princípios  indispensáveis  á  conservação  da  vida. 
(  O  peso  da  ração,  variando  entre  1 :419  e  i  :458  grammas  por  dia,  é  um 

!        Qouco  inferior  ao  peso  médio  dos  alimentos  (1 :720  grammas)  de  que  se  nu- 
i     '  trem  diariamente  certas  classes  laboriosas  (agricultores  do  cantão  de  Vaud, 
lavradores  do  norte,  operários  da  Lombardia,  operários  inglezes  do  cami- 
T        nho  de  ferro  de  Rouen),  o  que  de  certo  não  é  um  inconveniente,  e  pelo 
contrario,  talvez  possa  ser  considerado  uma  vantagem. 

No  capitulo  em  que  tratámos  de  cada.  um  dos  alimentos  da  raçãa  náu- 
tica, indicámos  a  insufSciencia  ou  superfluidade  das  quantidades  marcadas 
na  respectiva  tabeliã.  O  pão  e  a  bolacha,  base  essencial  da  alimentação  do 
mariiheiro,  podem,  em  certas  circumstancias  previstas  pelos  regulamen- 
tos, compensar  a  diminuta  quantidade  das  outras  substancias  que  fazem 
parte  da  ração.  Em  geral,  devem  reputar-se  suficientes  as  750  grammas 
de  pão. 

Quando  durante  a  revolução  de  fevereiro  se  abonaram  i  :000  grammas 
de  pão  a  cada  praça,  todos  os  que  conhecem  os  hábitos  dos  marinheiros 
consideraram  esta  liberalidade  como  origem  de  uma  despeza  inútil.  As 
550  grammas  de  bolacha  marcadas  na  actual  tabeliã  são  mais  que  suficien- 
tes nos  paizes  da  zona  tórrida,  porque  o  marinheiro  vende  ou  estraga  uma 
parte  doesta  ração.  Entre  os  trópicos  não  haveria  inconveniente  em  redu- 
zi-la a  500  grammas;  nas  latitudes  frias,  pelo  contrario,  deveria  ser  ele- 
vada a  600  grammas. 

Na  maior  parte  dos  navios  mercantes,  e  em  muitos  navios  de  guerra  es- 
tacionados em  paizes  quentes,  a  bolacha  é  distribuída  segimdo  o  appetite  dos 
marinheiros ;  a  experiência  tem  mostrado  que,  por  este  meio,  passados  os 
primeiros  dias,  não  só  é  relativamente  menor  e  mais  económico  o  consumo, 
mas  até  se  tomam  desnecessárias  as  rações  supplementares  das  praças  que 
estão,  ou  simulam  estar,  atacadas  de  bolimia.  Se  esta  medida  se  generali- 
sasse,  poder-se-ía,  sem  augmento  de  despeza,  evitar  o  inconveniente  de  se 
distribuir  idêntica  ração  de  bolacha  a  indivíduos  dotados  de  appetites  diffe- 
rentes.  Fleury  propoz  um  meio  de  se  obter  o  mesmo  resultado;  parece-nos 
que  terá  inconvenientes  na  pratica.  «Porque  motivo,  disse  este  medico,  se 
constrangei)  marinheiro  a  comer  toda,  ouquasi  toda  a  ração,  sem  se  atten- 
der  ás  condições  hygienicas  que  o  cercam?  Conciliar  a  ordem  e  a  economia 
com  o  bem  estar  material  do  marinheiro  é,  na  nossa  opinião,  um  problema 
interessante  e  fácil  de  resolver.  Entregae  a  cada  rancho  mais  quatro  ou 
cinco  rações  de  pão  ou  bolacha,  de  modo  que  este  alimento  sempre  sobeje 
depois  da  comida ;  mandae  guardar  no  paiol-despensa  o  resto  do  pão  ou  bo- 
lacha, mettido  n'um  sacco  ad  hoc  com  o  numero  do  rancho ;  ástribui  na 
comida  seguinte  este  resto  da  ração;  procedei  como  da  primeira  vez;  e 
fareis  annualmente  uma  grande  economia.  E  assim  o  marinheiro  achará  nos 
navios  de  guerra  os  hábitos  dos  navios  mercantes,  e  não  continuará  a  ven- 
der a  ração;  desapparecerá  pois  uma  causa  de  desordens,  privações  e  im- 
moralidade  (i). 

A  quantidade  da  bolacha  que  se  distribuo  é  suficiente?  Se  tivéssemos 

(1)  Fleury,  Algumas  considerações  relativas  á  hygiene  e  á  medicina  naval,  Mont- 
pellier,  1847,  p.  46. 


474  BROMÀTOLOGIA  NÁUTICA 

em  conta  o  numero  de  doentes  de  bolimia  que  todos  os  dias  pedem  lo  d- 
rurgiUo  mór  do  nayio  uma  raç3o  supplementar,  responderíamos  pela  qd- 
gativa;  felizmente  porém  esta  doença  é  quasi  sempre  simulada,  epori^ 
avisámos  os  médicos  da  marinha  que  não  annuam,  sem  rasão  manifesta,  a 
taes  pedidos,  porque  a  maior  parte  das  vezes  os  marinheiros  procedem 
assim  por  capricho,  por  imitação,  ou  por  uma  espécie  de  basofia  deTon- 
cidade.  Já  tivemos  occasiSo  de  observar  que  o  numero  d'estes  doenteêGr 
cedia  a  terça  parte  do  pessoal  embarcado  1 . .  Este  e  outros  factos  similhaD- 
tes  téem  sido  causa  de  inquéritos;  e  não  se  teriam  repetido,  se  a  policiado 
navio  tivesse  a  necessária  vigilância,  porque  nos  portos  o  mariíàeiro  não 
poderia  impunemente  vender  a  bolacha  nem  mesmo  deita-la  ao  mar;  d^ 
appareciam  portanto  as  causas  que  o  levam  a  fingir-se  doente.  A  bDlimn 
é  uma  nevrose  excessivamente  rara ;  apenas  apparece  um  caso  em  1  rOOO  ope- 
rários dos  nossos  arsenaes:  quem  acreditará  que  esta  exageraj^o  morlnda 
do  appetite  possa  realmente  ser  tão  frequente  nos  nossos  navios?  A  ra^ 
ou  é  diminuta  ou  suficiente  para  o  maior  numero;  no  primeiro  caso dere 
ser  augmentada,  e  no  segundo  é  obvio  que  se  necessita  de  extremo  rigor 
na  admissão  dos  individues  atacados  de  bolimia.  Gomprehende-se  Mal- 
mente que  um  gageiro  vigoroso  e  um  grumete  ainda  incompleUmeoíe 
desenvolvido  precisem  de  uma  ração  supplementar,  e  finalmente  qoe  o 
fogueiro,  o  serralheiro,  etc.,  exijam  mais  alimentos  que  o  marinheiro  on- 
pregado  na  tolda;  é  exactamente  por  esse  motivo  que  desejámos  ver  a  bo- 
lacha á  disposição  de  todos.  • 

Se  houvesse  duvida  em  tomar  esta  medida  geral,  conviria,  como  eo- 
saio,  coUocar  junto  do  mastro  grande  a  ração  total  de  bolacha  para  um  do 
(597^^,850  n'uma  nau  de  três  pontes),  sem  lhe  addicionar  araçãosuppb- 
mentar  dos  doentes  de  bolimia ;  estamos  persuadidos  que  esta  quantidade, 
mais  intelligentemente  repartida  pela  necessidade  do  que  pelos  regulaoieo- 
tos,  seria  sufSciente.  A  importância  hygienica  e  económica  de  similhaules 
experiências  não  necessita  de  ser  demonstrada. 

Emquanto  dura  o  statu  quo,  esteja  o  medico  do  navio  prevenido  defl» 
é  extremamente  difficil  distinguir,  pela  apparencia  exterior,  o  individoo 
atacado  de  bolimia  do  que  finge  ter  esta  doença :  a  corpulência,  a  estatora. 
o  desenvolvimento  das  forças  musculares  são  indícios  fallazes.  A  boliffio 
ataca  a  nutrição;  e,  por  isso,  é  mais  provável  encontra-la  em  individaosJM- 
gros  e  débeis,  que  nos  gordos  e  vigorosos.  Não  se  dê  portanto  muita  to- 
portancia  aos  signaes  exteriores;  procure-se  antes  attender  á  voracida* 
febril  com  que  os  doentes  de  bolimia  devoram  os  alimentos  até  à  ultimaflB- 
galha. 

Os  regulamentos  concedem  á  gente  da  machina,  nos  dias  em  que  ti»- 
balha,  mais  550  grammas  de  bolacha,  e69  centilitros  de  vinho.  Estaquíf' 
tidade  de  vinho  é  indispensável,  e  a  da  bolacha,  excessiva:  não  hacondipo 
de  trabalho  ou  fadiga  que  justifique  tão  considerável  augmento  danipj 
habitual.  Seria  melhor  que  a  estes  empregados,  cujo  trabalho  excepcií^ 
exige  uma  alimentação  também  excepcional,  se  distribuíssem  sómeoteííw 
grammas  de  bolacha,  como  ração  supplementar; *e  qué,  em  logar<í?sofr 
trás  300  granunas,  recebessem  todas  as  noites  um  Utro  de  infusão  ^ 
café. 

A  ração  de  carne  fresca  ou  salgada  ésufficiente;  omesmopodenainos 


I 
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p  dizer  da  quantidade  de  legumes  seccos,  de  que  o  marinheiro  gosta  pouco, 
i  e  que  por  isso  quasi  sempre  sobejam  uas  bandejas.  Já  dissemos  que  julga-, 
i  mos  dimíDuta  a  ração  de  pimenta,  e  excessiva  a  quantidade  de  queijo  e  sal 
11  abonada  aos  marinheiros;  não  voltaremos  a  este  assumpto.  O  abono  de 
0^^0165  para  compra  de  legumes  verdes  destinados  a  substituírem  os  le- 
i  gumes  seccos  ca  ração  diária  em  França,  deve  ser  conservado  permanen- 
(i  temente  aos  navios  surtos  em  qualquer  porto,  até  mesmo  quando  não  pos- 
sam prover-se  de  carne  fresca.  Esta  sonmia  formaria  uma  espécie  de  massa 
para  se  comprarem  refrescos  e  particularmente  fructos,  sem  que  pór  isso 
g  cessasse  o  abono  de  legumes  seccos  ou  arroz. 
,.  Desde  epochas  muito  remotas,  os  navios  se  proveram  de  alimentos  espe- 

cialmente destinados  aos  doentes.  Matheille  de  Bergerac,  que  nos  transmit- 
tíu  importantes  pormenores  relativamente  ao  sustento  dos  forçados  a  bordo 
das  galés  do  rei,  assegura  que  se  embarcavam  «carnes  e  outras  cousas» 
para  os  doentes  dos  navios  (i).  Esta  salutar  precaução  foi  de  ha  muito  in- 
scrípta  nos  regulamentos  da  marinha,  e  em  todos  se  acha  indicada  a  natu- 
reza e  a  quantidade  das  dietas.  Esta  importante  parte  da  hygiene  naval  em 
todos  os  tempos  prendeu  a  atténção  dos  cirurgiões  da  marinha,  o  que  não 
admira,  quando  se  considera  que  a  sua  profissão  os  obriga  a  combaterem 
doenças  a  que  apenas  podem  oppor  insuficientes  recursos;  e  por  isso  nota- 
ram nas  dietas  muitos  inconvenientes  que  já  não  existem,  e  propozeram 
melhoramentos  que  ha  trinta  annos.páre.ceriam  irrealisaveis.  O  seu  zôlo 
foi  coadjuvado  pelos  progressos  da  hygiene  geral,  e  pela  descoberta  de  pro- 
cessos eíQcazes  para  a  conservação  das  substancias  alimentícias ;  e  quando 
hoje  se  comparam  as  dietas  com  as  que  se  abonavam  antigamente  e  até  ha 
poucos  annos,  não  se  pode  neg^r  que  houve  immenso  progresso.  Uma  das 
modificações  mais  vantajosas  foi  a  substituição  de  parte  das  dietas  por  uma 
somma  de  dinheiro  posta  á  disposição  dos  commandantes,  e  parcimonio- 
samente despendida  pelo  cirurgião  mór;  o  que  assegura  aos  convalescen- 
tes uma  alimentação  mais  fresca  e  variada  que  a  das  conservas.  Helloco  lou- 
vou muito  esta  innovação,  que,  segundo  parece,  foi  ensaiada  pela  primeira 
vez  na  nau  Colosse;  pediu  que  se  destinasse  maior  quantia  para  esse  fim ;  e 
propoz  que  todos  os  navios  partilhassem  desimilhante  beneficio.  É  o  que 
actualmente  acontece:  os  commandantes  de  estação  naval  dispõem  de  fun- 
dos especialmente  votados  a  este  fim,  e  todos  os  médicos  *da  marinha  re- 
conhecem quanto  esta  medida  tem  sido  proveitosa  aos  seus  doentes. 

Emquanto  os  marinheiros  téem  doenças  agudas  e  estão  a  dieta,  o  en- 
cargo profissional  do  cirurgião  de  marinha  é  somente  difQcil  em  virtude 
das  condições  especiaes  em  que  está  collocado,  porque  a  bordo  dispõe 
quasi  dos  mesmos  recursos  que  em  terra;  mas  as  difficuldades  augmen- 
Iam  quando  os  doentes  começam  a  entrar  em  convalescença ;  é  então  que 
mil  obstáculos,  entre  os  quaes  avulta  a  falta  de  alimentação  conveniente, 
retardam  e  se  oppõem  ao  prompto  restabelecimento  dos  convalescentes. 
Muitas  vezes  tivemos  que  dirigir  convalescenças  intermináveis  e  talvez  mais 
perigosas  que  a  doença;  a  obscuridade,  a  inacção,  o  tédio,  os  alimentos 
monótonos,  pouco  reparadores,  e  alem  disso  mal  preparados,  conspiravam 
para  manter  em  estado  de  soffrimento,  durante  alguns  mezes,  os  doen- 

(!)  Jal,  Op,  cit.  ' 
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tes  que  se  teriam  promptameDte  restabelecido  usando  de  uma  dieta  apro- 
priada. Todavia,  pede  a  justiça  que  se  diga  que  os  commandantes  e  offi- 
ciaes  dão  a  este  mal  um  generoso  remédio,  mandando  aos  doentes  algoDS 
alimentos  escolhidos  na  sua  meza  pelo  medico  do  navio,  e  mostrando  aos 
marinheiros  que  as  necessárias  distincções  hierarchicas  não  excluem  abo- 
manidade,  e  que  a  enfermaria  de  bordo  está  coUocada  sob  a  salTagoanb 
da  commiseração. 

Entendemos  não  dever  propor  nenhuma  alteração  na  quantidade  das 
dietas.  A  bordo  ha,  como  nos  bospitaes  da  marinha,  quatro  dietas,  que 
preparam  hygienicamente  as  forças  digestivas  de  modo  que  se  não  toro 
perigosa  a  passagem  da  alimentação  da  enfermaria  para  a  ração  geral  do 
navio ;  párecem-nos  sufQcientes  e  bem  graduadas;  porém,  como  embreTe 
veremos,  a  sua  composição  não  nos  satisfoz  completamente. 

§  n— Qualidade 

A  qualidade  da  ração  náutica  é  uma  condição  mais  difficil  de  satisfazer 
que  a  sua  quantidade,  e  não  tem  menos  importância.  A  necessidade  de 
conciliar  a  salubridade  dos  alimentos  com  a  sua  aptidão  para  se  consei^ 
rem,  e  as  exigências  da  sua  collocação  a  bordo,  não  deixam  campo  livreis 
innovações.  Limitar-nos-hemos,  portanto,  a  lembrar  que  já  indicáioosas 
seguintes  medidas,  que  nos  parecem  úteis  e  facilmente  exequiveis:  l\ 
substituir,  quando  for  praticável,  a  carne  salgada  por  carne  fresca;  i.\  sop- 
primir  a  vacca  salgada  e  as  favas;  3.^  abonar  sempre  que  for  possità, 
vegetaes  comprimidos  em  logar  dos  legumes  seccos;  i.\  conceder  certi 
quantia  a  cada  praça  para  nos  portos  se  comprarem  refrescos;  S.Siodoir 
na  ração  o  lime-juice  dos  inglezes  em  logar  da  chou-croute,  etc.,  e  iermè 
indicado  quasi  todos  os  melhoramentos,  que,  no  estado  actual  da  bygietf 
alimentar,  julgámos  favoráveis  á  saúde  do  marinheiro. 

Emquanto  á  alimentação  dos  doentes  propomos:  1.°,  que  se embar- 
tjue  algum  vinho  especial  para  seu  uso;  2.°,  que  a  carne  de  carneiro  pre- 
parada pelo  processo  de  Appert  seja  substituída  por  carne  de  vacca  coo- 
servada  pelo  processo  de  Fastier;  3.^  que  em  logar  das  sopas  magras* 
verdura  se  embarquem  outras  preparadas  em  caixas  de  folha,  se^n*^ 
processo  deMasson,  e  temperadas  com  manteiga;  4.^  que  se  abonem  na- 
çãs  seccasno  forno  e  depois  achatadas,  em  logar  da  geléa  demarmellooo 
de  maçã,  etc.  Estes  melhoramentos  seriam  tanto  mais  exequiveis  quaoU) 
diminuem  em  vez  de  augmentarem  as  actuaes  despezas. 

§  in>-Variedade 

a' variedade  é  também  uma  das  condições  da  ração.  O  regimen^ 
mentar  do  marinheiro,  embora  o  tenham  melhorado,  deixa  ainda,  nestf 
ponto,  muito  que  desejar;  é  esta  uma  das  lacunas  que  as  futuras  refortM^ 
da  respectiva  tabeliã  devem  esforçar-se  em  preencher.  Brevemente  vtf^ 
mos  que  as  diversas  combinações  dos  alimentos  regulamentares,  queiw' 
constituir  as  differentes  comidas,  só  incompletamente  conseguiram  ^^' 
romper-lhe  a  monotonia,  o  que  torna  insufficiente,  passado  algum  te^P^» 
a  alimentação  aliás  substancial  e  reparadora.  Mais  variedade,  ç^  í^ 
tidade/é  o  problema  que  a  bromatologia  náutica  ainda  nãocons^'^'^ 
solver. 
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ARTIGO  rv — Modificações  do  regimen  náutico 


A  tabeliã  das  rações  nao  pôde  sem  inconveniente  ser  invariável,  porque 
a  tem  de  attender  á  naturalidade  das  equipagens,  de  modo  que  n3o  achem 

>  grande  diflerença  entre  a  ração  de  bordo  e  os  alimentos  a  que  desde  a 

infância  se  habituaram.  Os  inglezes  e  americanos,  costumados  á  alimen- 
I  tacão  animalisada,  abundante  em  carne  e  diversos  excitantes,  dar-se-íam 

t  mal  com  a  ração  que  convém  aos  hábitos  de  sobriedade  dos  portuguezes 

f  e  hespanhoes;  o  peixe  salgado,  o  azeite  e  os  fructos  seccos,  alimentos  pre- 

i  dilectos  dos  provençaes,  repugnam  ao  gosto  (io  marinheiro  bretão,  que 

\  vota  ás  substancias  feculentas  e  á  manteiga  um  culto  nacional.  Pôde  admit 

tir-se  que  os  navios  de  guerra,  sujeitos  á  necessidade  de  um  systema  uni- 
forme, não  o  alterem  para  o  harmonisar  com  estas  exigências,  ordinaria- 
mente injustificáveis,  porque  as  mudanças  effectuadas  no  pessoal  maritimo, 
\  proveniente  d'este  ou  d'aquelle  porto,  introduzem  quasi  sempre  a  bordo 

na  composição  das  equipagens  da  armada  certa  falta  de  homogeneidade  re- 
lativamente ás  naturalidades ;  porém  as  embarcações  mercantes  raras  vezes 
estão  n'este  caso :  por  isso  os  donos  dos  navios  devem  ter  em  conta  os  gostos 
e  hábitos  dos  seus  marinheiros.  A  natureza  da  viagem  também  deve  in- 
fluir na  natureza  e  quantidade  dos  alimentos.  É  certo  que  as  regras  da  ^ 
alimentação  não  necessitam  de  ser  modificadas,  quando  se  viaja  sob  climas  ' 
temperados;  porém  não  será  anti-hygienico  o  distribuir  alimentos  idênti- 
cos ás  equipagens  estacionadas  em  paizes  situados  nas  latitudes  frias,  e  ás 
que  navegam  entre  os  trópicos?  Na  alimentação  deve  seguir-se  o  termo 
médio  entre  a  que  é  habitual  no  paiz  a  que  o  marinheiro  pertence  e  a  dos 
indígenas  dos  logares  onde  a  navegação  o  conduz. 

não  é  debalde  que  a  natureza  diversifica  as  producções  alimentícias  das 
differentes  zonas  do  globo,  e  dá  ao  laponio,  ao  samoieda  e  ao  esquimau  ap- 
petencia  instinctiva  para  a  carne  e  matérias  gordas,  d'onde  tiram  óptimos 
elementos  de  caloriticação  orgânica;  não  é  debalde  também  que  fornece 
aos  habitantes  das  regiões  quentes  o  sustento  quasi  exclusivamente  vege- 
tai e  fructos  saccharinos  e  ácidos,  que  moderam  a  influencia  da  tempe- 
ratura exterior;  uns  e  outros,  levados  providencialmente  a  satisfazer  as 
suas  verdadeiras  necessidades  physicas,  cumprem,  sem  o  saberem,  os  mais 
racionaes  preceitos  da  sciencia.  O  navegador  intelligente  apropria  á  sua 
hygiene  as  regras  instinctivas  seguidas  pelas  differentes  raças  que  visita. 
Os  actuaes  regulaínentos  da  nossa  marinha  introduziram  na  alimen- 
tação do  homem  do  mar  o  principio  d'estas  modificações ;  e,  substituindo  o 
café  por  açorda,  concedendo  o  chá  e  o  ponche,  e  mandando  distribuir  be- 
bidas alcoólicas  nas  occasiões  opportunas,  deram  ao  marinheiro  que  na- 
vega nos  mares  do  norte,  o  excedente  de  alimentos  respiratórios  áe  que 
carecia  para  defender  o  seu  calor  próprio  contra  os  rigores  de  um  clima 
antivital. 

ARTIGO  V — Preparação  dos  alimentos 

Estudámos  os  diversos  alimentos  náuticos,  cada  um  de  per  si;  reuni- 
mo-los depois  para  constituírem  a  ração;  trataremos  agora  da  preparação 
dos  alimentos  destinados  ao  marinheiro. 
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A  descoberta  da  distillaçSo  da  agua  do  mar  mudou  completamente  a 
coUocação  das  cozinhas  a  bordo.  Vimos  ha  pouco  que  as  engenhosas  ma- 
chinas  de  Peyre  e  Rocher  realisaram  o  projecto  de  reunir  no  mesmo  appa- 
relho  o  alambique  e  as  caldeiras  da  equipagem;  mas  nem  por  isso  defe- 
mos  esquecer  que  foi  Lind  o  primeiro  que  se  lembrou  d'este  melhora- 
mento. 

Nos  apparelhos  dístilladores  actualmente  usados  (ãg.  15),  os  alimentos 
cozem-se  em  banho-maría,  dentro  de  caldeiras  cercadas  de  vapor  aquoso. 
Estas  caldeiras  de  cobre  estanhado  téem  variável  capacidade,  e  são  an 
maior  ou  menor  numero  segundo  as  necessidades  das  trípolaçoes.  Assim, 
n'uma  nau  de  três  pontes,  téem  0"*,18  a  0°^,44  de  diâmetro,  e  sao  treze; 
as  oito  caldeiras  da  cozinha  de  uma  corveta  téem  O^^.IS  a  (r,30,  etc 

A  reunião  da  cozinha  da  equipagem  e  das  macbinas  distilladoras  fiii 
um  verdadeiro  progresso ;  todavia  esta  disposição,  aindaque  económica, 
tem  muitos  inconvenientes,  entre  os  quaes  citaremos  os  seguintes : 

1  .^  Impossibilidade  absoluta  de  preparar,  para  uso  dos  marinheiros, 
alimentos  que  não  sejam  cozidos; 

2.^  Interrupção  dos  trabalhos  culinários,  quando  se  desmonta  o  alam- 
bique para  o  estanhar  ou  remediar  algum  defeito  nas  juntas,  ou  finalmate 
para  concertar  qualquer  desarranjo,  etc.  Podem  obviar-se  estes  inconve- 
nientes assando  a  carne  no  forno,  depois  de  cozido  o  pão,  e  tendo  a  bordo 
um  fogão  ordinário.  Não  ignorámos  que  nos  fogões  que  téem  apparelhos 
distilladores  ha  fornos  para  assar  a  carne,  porém  são  tão  pequenos  que 
a  marinhagem  não  se  aproveita  d'elles,  e  apenas  servem  aos  ranchos  de 
ré  e  de  proa.  Em  breve  veremos  que  a  hygiene  tem  interesse  em  procu- 
rar subtrahir  a  equipagem  á  monotonia  de  uma  ração  exclusivamente  com- 
posta de  sopas  e  carnes  cozidas :  os  actuaes  recursos  dos  navios  tornam  fac3 
a  solução  d'este  problema. 

A  comida  dos  diversos  ranchos  prepara-se  em  fogões  que  consomem 
carvão  de  madeira^,  cujas  emanações  podem  ser  perigosas,  ou  na  cozi- 
nha de  Oyos,  adoptada  ha  alguns  annos  a  bordo;  este  ultimo  appardho 
tem  a  vantagem  de  ser  extremamente  commodo  e  consumir  carvão  de  pe- 
dra. 

A  posição  das  cozinhas  é  variável :  já  discutimos  as  vantagens  e  incon- 
venientes hygienicos  da  sua  coUocação  na  coberta;  se  purificam  a  atmos- 
phera  interior  do  navio,  occasionando  correntes  de  ar,  também  a  impre- 
gnam de  Aimo,  de  humidade  e  mau  cieiro.  Porque  motivo,  perguntaremos 
mais  uma  vez,  não  se  substitue  esta  ventilação  defeituosa  e  incompleta  por 
outra  mais  methodica  e  eíficaz?  Entendemos  que  a  cozinha  deve  estar  pró- 
xima da  tolda,  não  só  porque  a  renovação  do  ar  é  mais  fácil  na  bateria 
alta,  como  porque  a  escotilha  aberta  directamente  por  cima  das  caldeiras 
do  fogão  dá  prompta  saída  á  humidade  e  aos  vapores  culinários.  Alg^umas 
fragatas  de  vapor  téem  as  cozinhas  e  os  fogões  dos  ranchos  dos  offidaes  á 
ré  da  bateria ;  as  caldeiras  da  equipagem  unidas  ao  apparelho  distiUador 
occupamna  tolda  um-camarote  especial  junto  da  caixa  das  rodas.  Estacol- 
locação,  privativa  das  fragatas  de  vapor,  é  muito  commoda.  Pouco  diremos 
relativamente  á  cozinha  no  porão,  porque  felizmente  já  ninguém  se  lembra 
de  a  querer  ali.  A  nau  Couronne,  armada  em  1638,  tinha  três  cozinhas  no 
porão ;  uma  para  o  commandante  do  navio,  outra  para  o  conunandante  da 
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tropa  e  finalmente  uma  para  a  equipagem  (i).  Nos  navios  de  vela  esta  col- 
locaçSo  tem  ainda  maiores  inconvenientes  que  a  das  cozinhas  na  coberta; 
não  acontece  o  mesmo  aos  navios  de  vapor ;  e  assim  como  em  algumas  naus 
mixtas  já  se  adoptou  o  uso  de  situar  o  apparelbo  dístillador  no  porão  junto 
da  n»achina,  do  mesmo  modo  algum  dia  a  cozinha  talvez  occupe  uma  po- 
sição análoga,  e  se  aproveite  o  calórico  e  o  vapor  da  machina  para  cozer  a 
ração  da  equipagem.  Pedimos  que  se  estudem  estes  melhoramentos,  que 
DOS  parecem  realisaveis. 

A  conservação  em  bom  estado  das  caldeiras  e  utensílios  de  cozinha  tem 
notável  influencia  na  salubridade  do  navio.  Nos  utensílios  e  vasos  de  cobre 
frequentemente  desapparece  o  estanho,  em  resultado  do  attrito  e  da  acção 
dissolvente  dos  ácidos,  e  se  n'este  estadoestíverem  em  contacto  com  ali- 
mentos ácidos  ou  gordos  haverá  perigo  de  envenenamento.  Tem-se  attri- 
buido  inconvenientes,  talvez  exagerados,  ao  chumbo  que  vae  unido  ao  es- 
tanho com  que  se  reveste  o  cobre;  todavia  a  prudência  manda  empregar  o 
estanho  puro  (a). 

Convém  advertir  que  os  pontos  em  que  se  reúnem  as  chapas  de  ferro 
das  cozinhas  distilladoras  são  vedados  com  folhas  de  cartão,  as  quae^,  pas- 
sado pouco  tempo,  apparecem  cobertas  por  uma  substancia  verde,  em  con- 
sequência de  estarem  expostas  a  constante  humidade.  Reunimos  certa  quan- 
tidade d'esta  substancia,  que  suppunhamos  ser  azebre,  tratámo-la  por  um 
acido,  e  não  revelou  indícios  de  cobre;  examinámo-la  com  uma  lente,  e  des- 
cobrimos as  formas  próprias  dos  cryptogamos  do  bolor:  Leroy  de  Méricourt 
já  tinha  feito  a  mesma  observação. 

É  necessário  que^  o  cirurgião  mór,  cumprindo  as  obrigações  que  lhe 
foram  impostas  no  artigo  658.^ -do  regulamento  de  15  de  agosto  dé  1851, 
examine  diariamente  os  vasos  e  utensílios  culinários,  e  avise  o  o£Bcial  im- 
mediato  quando  estiverem  pouco  limpos  ou  mal  estanhados.  Procedendo 
assim,  o  facultativo  não  rebaixa  a  sua  dignidade,  mas  antes  se  eleva  quando 
attende  a  estes  pormenores,  que  apparentçmente  poderiam  ser  julgados 
insignificantes  (2). 

As  marmitas  destinadas  ao  rancho  da  equipagem  deveriam  ser  acaute- 
ladas de  toda  a  alteração,  cobrindo-as  com  algum  esmalte.  Os  ofBciaes,  tendo 
a  defender  a  sua  saúde  da  imperícia  dos  cozinheiros  e  falta  de  aceio  dos 
ajudantes  da  cozinha,  não  devem  consentir  que  os  seus  aUmentos  sejam 
preparados  em  utensílios  sem  esmalte. 

* 

(i)  Jal,  Op,  cU, 

(a)  Na  cozinha  dos  hospitaes  prohibe-se  o  uso  de  utensílios  de  cobre;  nSo  sei 
porque  não  aconselha  o  auctor  esta  precaução  a  bordo  dos  navios,  sendo  ella  obvia 
depois  das  considerações  que  fez. 

Nos  nossos  navios  a  prohibiçSo  não  é  regulamentar,  oomtudo  "não  se  empregam 
na  cozinha  utensílios  feitos  d'aquelle  metal. 

(2)  Nem  a  repugnância,  nem  o  amor  próprio  mal  entendido  devem  afastar  os  fa- 
cultativos do  cumprimento  dos  deveres  da  sua  profissão.  Lembrem«se  do  seguinte  facto 
contado  por  Desgenettes : 

«O  general  Buonaparte,  passando  a  cavallo,  ao  nascer  do  dia;  encontrou-me  exa- 
minando as  latrinas.  Que  e^tás  ahi  fazendo?  disse  elle. — £stou  cumprindo  um  dever, 
e  careço  por  isso  mesmo  gue  me  reserveis  algumas  linhas  na  ordem  do  dia.— -Vejo 
ciHii  prazer,  disse-me  depois  Buonaparte,  que  nein  um  momento  esqueces  as  tuas  obri- 
gações.» 

Desgenettes,  Historia  medica  do  exercito  do  Oriente,  1831,  p.244. 
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A  industria  de  esmaltar,  importada  ha  poucos  anoos  da  Allemanha, 
vae  arrelgando-se  entre  nós.  O  induto  de  que  se  serve,  formado  pela  mis- 
tura de  um  vidro  com  base  plumbica  e  acido  bórico,  é  frágil  e  fende-se 
com  facilidade^  todavia  quando  está  rachado  a  ponto  de  ter  a  appareocia 
do  mosaico,  ainda  cumpre  o  seu  destino  preservador.  O  esmalte  adapta-s^ 
melhor  á  folha  de  ferro  do  que  ao  ferro  fundido,  porém  ainda  assim  revés- 
te-o  por  muito  tempo ;  amoUece  quando  o  ferro  é  aquecido  até  á  côr  Ter- 
melha,  e  fende-se  quando  arrefece  repentinamente.  RecommendâmosaGà 
rancheiros  esta  innovação,  cuja  utilidade  tivemos  por  muitas  vezes  ocxst 
Sião  de  presenciar. 

A  preparação  dos  alimentos  da  equipagem  está  a  cargo  de  um  cozi- 
nheiro especial,  que  é  o  alvo  dos  gracejos  dos  marinheiros  por  causa  dos 
defeitos  da  sua  habitual  refeição,  e  deixa  muito  a  desejar  no  que  respeits 
á  habilidade  profissional.  A  preparação  das  dietas,  confiada  a  um  enfer- 
meiro, é  imperfeita,  o  que  em  parte  depende  de  não  haver  um  local  ex- 
pressamente destinado  para  este  fim  (a) ;  e  se  o  cirurgião  nâo  gratifica  al- 
gum dos  cozinheiros  de  ré,  os  doentes  não  aproveitam  convenientemeote 
as  provisões  reservadas  para  seu  uso.  O  assumpto  de  que  estamos  tratando, 
embora  alguém  o  julgue  de  pequena  monta,  é  de  grande  importância  em 
hygiene  naval;  e  os  nossos  collegas,  que  conhecem  a  importância  d'este 
inconveniente,  não  nos  desculpariam  se  o  deixássemos  passar  sem  reparo. 
É^absolutamente  necessário  que  se  melhore  n'esta  parte  o  regimeo  alimen- 
tar dos  doentes,  concedendo-se  um  fogão,  onde  se  cozinhem  as  dietas,  e 
abonando-se  uma  gratificação  ao  cozinheiro  ou  a  alguma  praça  da  equi[Kh 
gem  que  se  incumba  d'este  serviço. 

Se  a  simplicidade  dos  processos  culinários  empregados  pelo  cozinheirt) 
da  guarnição  é  digna  de  censura,  não  o  devem  ser  menos  as  inDOva(óes 
muitas  vezes  nocivas  dos  cozinheiros  de  ré,  que,  dispondo  de  recursos 
pouco  variados,  e  querendo  evitar  a  monotonia,  expõe  os  estômagos  dos 
officiaes  a  doenças;  sendo  este  o  caso  a  que  se  poderia  applicar  o  dito  de 
Hufeland:  c Parece  que  a  arte  da  cozinha  foi  inventada  para  converterem 
veneno  os  dons  mais  preciosos  da  divindade».  A  arte,  muito  mais  simples» 
do  cozinheiro  da  guarnição  reduz-se  a  cozer  as  carnes,  o  arroz  e  os  lego- 
mes;  os  marinheiros  apreciam  a  variedade  das  comidas  que  elle  algumas 
vezes  prepara  com  substancias  sempre  idênticas. 

(a)  Uma  das  grandes  difficuldades  a  bordo  é  ter  onde  cozinhar  as  dietas  dos  bu- 
rinheiros  doentes,. e  fazer  certas  preparações  pharmaceuticas,  como  por  exemplo- co- 
zimentos, infusões,  etc.  É  costume  destinar-se  no  fogSo,  para  esse  fim,  apenas  uml)^ 
raco,  o  que  difficulta,  senão  impossibilita,  a  regularidade  nas  horas  da  dísbibuiçío  a 
comida  e  da  administração  dos  medicamentos.  É  verdade  que  o  fogSo  tem  ib/^ 
buracos,  mas  também  é  certo  que  o  commandante  e  officiaes  precisam  de  ter  i^ 
mesa  um  certo  numero  de  iguarias,  e  que  o  seu  cozinheiro  não  poderia  preparai 
se  por  acaso  se  dispensasse  mais  um  buraco  para  a  enfermaria!  Era  possível,  e  omj* 
ciliava  tudo,  ter  a  bordo  um  fogão  portátil  para  serviço  dos  doentes,  roas  diríani  tv- 
vez  que  iria  pejar  o  navio  e  fazer  mau  effeito  na  bateríal  Contrasenso  notavelf  p^ 
que  este  fogão  ficaria  em  harmoniosa  symetria  com  a  forja  do  serralheiro,  á  qual,p 
seu  destino  altamente  proveitoso,  se  desculpa  tudo !  .. . 

De  ha  muito  que  está  impresso  o  §  3.°  do  artigo  21.<^  do  regulamento,  quedtf- 
«Ck>nvem  que  haja  na  cozinha  um  local  e  foaão  próprio  para  o  serviço  da  enfennana** 
e,  não  obstante,  as  cousas  passam-se  a  bordo  como  as  referi. 

J.  F.  Barreiros,  Relatório  da  viagem  da  fragata  D.  Fernando,  em  io53. 


PREPARAÇÃO  DOS  ALIMENTOS  481 

^  Tanto  na  alimentação  do  marinheiro,  como  i)a  do  soldado,  a  sopa  tem 

mna  parte  principal  e  talvez  excluava;  é  portanto  necessário  que  seja  pre- 
parada de  modo  que  se  torne  agradável  ao  paladar,  e  se  utilisem  completa- 
!  mente  as  substancias  alimentícias  de  que  se  compõe.  A  comida  da  equipa- 

)  gem  não  se  distríbue  sem  ser  examinada  pelo  ofQcial  de  quarto,  o  que  é  um 

1  habito  digno  de  louvor;  porque  assim  se  oppõe  um  obstáculo  á  incúria  e 

i  negligencia  do  cozinheiro,  e  a  equipagem  tem  mais  uma  prova  de  solici- 

(  tude,  a  que  não  é  indifferente.  Porque  não  ordenará  o  regulamento  que  o 

!  cirurgião  assista  todos  os  dias  á  prova  da  ração,  para  verificar  se  está  bem 

preparada?  Parece-nos  que  este  serviço  pertence  naturalmente,  ás  suas  at- 
íi  tribuições. 

1    ,  A  equipagem  recebe  três  qualidades  de  sopa :  1  .*,  de  carne  fresca ;  2.*, 

i  de  carne  salgada;  3/,  magra  ou  de  legumes.  A  primeira  é  muito  mais  van- 

I  tajosa  que  as  outras,  e  por  isso  os  commandantes  devem,  emquanto  estive- 

ti  rem  nos  portos,  fazer  o  possível  para  que  as  equipagens  a  tenham.  A  pre- 

8  paração  das  sopas  demanda  certas  precauções  consignadas  nas  ínstrucções 

I  que  o  conselho  de  saúde  do  exercito  redigiu  para  guiar  a  tropa  na  composição 

^  do  seu  regimen  alimentício.  Na  preparação  da  sopa  convém  metter  a  carne 

em  agua  fria,  augmentar  o  fogo  para  que  a  agua  possa  ferver  o  mais  de- 
pressa possível,  e  em  seguida  tirar  com  a  escumadeira  as  substancias  que 
sobrenadam  no  caldo.  Isto  feito,  deita-se  o  sal  e  dhninue-se  o  fogo  a  ponto 
de  se  perceber  somente  um  ligeiro  murmúrio  no  liquido.  É  um  grande  erro 
suppor  que  a  carne  se  coze  mais  depressa  quando  a  ebulição  se  mantém 
com  a  mesma  força  por  muito  tempo.  A  agua  nunca  sobe,  ao  ar  livre,  alem 
de  100^;  é  n'esta  temperatura  que  a  carne  se  coze.  Quando  se  emprega 
muito  lume,  a  agua  não  adquire  maior  calor,  porém  evapora-se  mais  de- 
pressa, e  n'esta  occasião  perde  os  elementos  aromáticos  d'onde  o  caldo  tira 
o  seu  gosto  especial,  que  é  uma  das  suas  principaes  condições.  Quatro  ou 
cinco  horas  são  necessárias  para  se  preparar  um  bom  caldo.  Passada  uma 
hora,  quando  muito,  segundo  a  qualidade  dos  alimentos,  mettem-se  os  ve- 
getaes  na  caldeira;  uns  servem  para  aromatisar  ou  para  dar  còr  ao  caldo 
e  toma-lo  mais  saboroso  e  agradável,  e  outros  para  augmentar  a  quantidade 
dos  princípios  nutritivos.  Nos  primeiros  comprehendem-se  as  cebolinhas 
queimadas  ou  seccas  no  forno,  a  salsa,  o  cravo  da  índia,  a  cebola,  a  cenou- 
ra, o  alho,  etc.  A  caldeira  deve  conter  agua  em  tal  quantidade,  que  depois 
de  ter  perdido  a  terça  parte  do  seu  volume  durante  a  cocção  ainda  fique 
caldo  sufficiente  para  a  sopa  dos  marinheiros.  Depois  de  estar  cozida  a 
carne,  os  cozinheiros  deitam,  algumas  vezes,  mais  agua  na  caldeira  para 
augmentar  a  quantidade  do  caldo,  e  por  este  modo  fazem  perder  aos  ali- 
mentos as  suas  melhores  qualidades.  A  sopa  não  deve  ter  nem  muito  nem 
pouco  caldo.  Deita-se  o  caldo  ainda  a  ferver  sobre  o  pão,  até  que  o  amol- 
leça  em  todos  os  pontos,  sem  comtudo  lhe  fazer  perder  a  sua  forma  e  toda 
a  sua  consistência;  e,  tempera-se  depois  com  pimenta,  em  quantidade  tal 
que  se  perceba  o  gosto  d'este  condimento  sem  que  incommode  a  boca  ou 
f         a  garganta. 

!  Os  cozinheiros  que  quizerem  fazer  boa  sopa,  devem  segmr  estas  re- 

,  gras  elementares.  O  caldo  depende  da  dissolução  em  agua  quente  da  maior 

1  parte  dos  princípios  solúveis  da  carne.  Quando  se  macera  a  carne  de  vacca 

em  agua  iria,  dissolve-se  no  liquido  o  acido  láctico,  a  hematosina  e  a  crea- 

'  3i 
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tina  (i),  o  acido  inosico,  uma  parte  da  albumina,  as  matérias  salinas,  ele., 
etc.  Quando  se  aquece  o  liquido,  augmenta  a  dissolução  de  todos  estes 
princípios  excepto  da  albumina  da  carne  e  dos  legumes,  que  soln^naà  do 
liquido,  misturada  com  alguma  matéria  gorda  e  saes  (Payeo).  A  carne  mos- 
cdar  do  boi  perde  também,  pela  ebulição,  certa  quantidade  de  gdatma, 
proveniente  da  cocção  dos  tecidos  cellular  e  tendinoso. 

Quanto  mais  se  prolonga  a  ebulição,  tanto  mais  a  carne  abandona  os  seos 
princípios  solúveis,  e  o  caldo  perde  o  aroma.  Querendo-se  obter  bom  caldo, 
mette-se  a  carne  em  agua  fria  e  eleva-se  a  temperatura  lentamente;  porém 
se,  pelo  contrario,  se  deseja  um  bom  cozido,  mergulha-se  a  canie  em  agus 
a  ferver;  n'este  caso  a  coagulação  da  albumina  oppõe-se  á  ulterior  di^ 
lução  dos  princípios  succulentos.  A  carne  cozida  tem,  com  pouca  differeoça, 
gosto  idêntico  ao  da  carne  grelhada,  mas  o  caldo  não  abunda  em  príDCí- 
pios  nutritivos. 

Admittindo,  com  Ghevreul,  que,  nas  300  grammas  de  carne  fiifôca  da 
ração  náutica,  a  quarta  parte  do  seu  peso  é  formada  de  ossos,  ficam  225 
granmias  de  carne  muscular,  que  abandonam,  n'um  litro  e  meio  de  caldo. 
IS^fi  de  extracto  secco,  e  1^,46  de  gordura,  e  produzem  1 46  grammasde 
cozido. 

Sendo  quasi  sempre  impossível,  durante  as  viagens,  addidonar  1^ 
mes  frescos  á  sopa  da  tripolação,  dever-se-ía  remediar  este  inconvenidile 
aproveitando  os  vegetaes  imprensados,  porque  uns  (couves,  nabos,  cenoa- 
ras)  dão  ao  caldo  propriedades  mais  nutritivas,  e  outros  (salsa,  cebolinhas, 
cebola)  o  sabor  aromático  e  gosto  appetítoso  que  o  tomam  facU  de  digerir. 

A  sopa  gorda  feita  com  carne  fresca  é  excellente  alimento,  porque  reúne 
ás  matérias  gordas,  proteicas  e  aromáticas  do  caldo,  a  fécula  e  oglotendas 
massas  ou  do  pão;  infelizmente  a  necessidade  do  consumo  da  bolacha 
priva  a  sopa  gorda  da  maior  parte  das  suas  vantagens  bygienicas.  A  lx)b* 
cba,  até  mesmo  quando  está  alterada,  humedece-se  pouco  nos  liqoídos,  e 
fica  quasi  secca,  e  o  seu  pó  caindo  no  fundo  da  bandeja  forma  com  a  por- 
ção sedimentosa  do  caldo  uma  massa  pouco  agradável  á  vista.  A  sopa  de 
bolacha  digere-se  mal ;  deve  portanto  ser  substituída.  Se  os  navios  tivfô^ 
sem  fomos  de  cocção  continua,  aquecidos  pela  hulha,  seria  desnecessário 
aproveitar  a  bolacha  para  sopa ;  mas,  por  emquanto  haveria  vantag^,  ^f 
vez  de  dar  de  tempos  a  tempos  uma  ração  completa  de  pão,  em  dístríboír 
diariamente  meia  ração  de  pão,  exclusivamente  destinado  para  a  sopa,  e 
meia  ração  de  bolacha.  A  mastigação  triumpha  mais  ou  menos  fadlmfiD^ 
da  dureza  da  bolacha,  quando  ao  mesmo  tempo  actua  sobre  outros  aliin<^ 
tos  sólidos;  porém  da  bolacha  mei^ulhada  em  caldo  ficam  sempre algi^^ 
pedaços,  que  chegam  ao  estômago  sem  ter  sido  triturados,  e  em  risco  de 
ser  mal  digeridos. 

(1)  Segundo  Liebig  a  crecUina  contém  os  elementos  da  dycocolla  ou  assocar  de^ 
latina,  e  mais  um  átomo  de  ammoniaco ;  a  creatinina,  resullado  da  transforma^ So  ^ 
creatina  pelos,  ácidos,  contém  os  elementos  da  caíeina  e  átomos  de  amido.  Existe  o* 
came  de  todos  os  animaes  (boi,  vitella,  gallinha,  peixe  lúcio,  etc.).  Na  galiinhaaebaoh^ 
termo  médio,  60  centignunmas  de  creatina;  n  um  kilogramma  de  carne  de  boi,  ^ 
grammas;  em  igual  peso  de  carne  de  cavallo,  36  grammas.  Liebig,  Invesii^P^^ 
aiimica  orgânica,  na, Noticia  dos  trabalhos  da  academia  dãs  sciencias,  1847,  W-'^- 
p.  69-71. 
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As  carnes  salgadas  deixam  na  salmoura  uma  parte  dos  seus  suecos 
nutritivos;  abundam  em  gordura,  muitas  vezes  rançosa;  estão  impre- 
gnadas de  sal;  e  por  isso  são  indigestas  e  desagradáveis,  e  se  distribue 
juntamente  com  a  vacca  ou  porco  salgado  uma  sopa  magra  de  verdura  feita 
com  azeite  e  azedas.  Já  apontámos  as  qualidades  nocivas  da  gordura  obtida 
pela  cocção  do  toucinho;  o  caldo  assim  adubado  participaria  d'este  incon- 
veniente, e  seria  uma  simples  mistura  de  gordura  e  agua  salgada.  A  sopa 
magra,  depois  de  temperada  com  azedas  e  azeite,  torna-se  mais  appetitosa 
e  nutriente,  e  fica  óptima  quando  se  lhe  addiciona  pequena  quantidade  de 
verdura  comprimida  segundo  o  processo  de  Masson,  porque  adquire  as- 
pecto agradável  e  gosto  idêntico  ao  da  sopa  de  legumes  verdes. 

Os  legumes  ou  arroz,  nos  dias  de  magro,  a  vacca  fresca  cozida  e  as 
carnes  salgadas,  nos  dias  de  gordo,  completam  a  refeição  começada  pela 
sopa.  O  principio  que  procurámos  fazer  prevalecer  quando  mostrámos  a 
necessidade  de  variar  a  alimentação  das  equipagens,  leva-nos  a  accusar  de 
monotonia  este  regimen  alimentar,  que  as  conservas  de  Fastier  só  im- 
perfeitamente neutralisam.  O  uso  prolongado  do  cozido  embota  o  appetite 
e  repugna  ás  funcc^es  digestivas ;  é  portanto  necessário,  de  tempos  a  tem- 
pos, dar  aos  marinheiros  carnes  assadas,  porque  são  mais  nutritivas, 
e  têem  um  aroma  que  concorre  para  a  sua  perfeita  digestibilidade.  cNas 
camadas  exteriores  da  carne,  disse  Payen,  exposta  á  temperatura  de  100° 
a  120°,  coagula-se  a  hematosina,  e  assim  ^obsta  á  evaporação  das  partes 
interiores.  Estas  camadas  maceram-se  ou  desaggregam-se  por  tal  modo 
que  uma  parte  da  albumina  coagula-se,  e  deixam  no  molho  a  hematosina, 
que  lhes  dá  a  cõr  vermelha;  desenvolvem  então  aroma  mais  ou  menos 
agradável  segundo  as  carnes.  Em  cada  dois  jantares  de  carne  fresca,  uma 
£s  rações  de  carne  deveria  ser  cozida  e  a  outra  assada;  e  para  este  fim 
poderia  aproveitar-se  o  forno,  ou  o  fogo  das  caldeiras  das  macbinas  de 
vapor. 

ARTIGO  VI— Horas  da  DiSTRreuiçÃo  do  rancho.— Composição  elementar 

DAS  DIFFERENTES  COMmAS 

* 

A  hygiene  não  completa  a  sua  missão  quando  determina  a  natureza 
dos  alimentos  que  compõem  uma  ração  salubre,  e  o  modo  mais  conve- 
niente de  prepara-los;  deve  também  estudar  a  composição,  o  numero  e  o 
intervallo  das  comidas :  é  o  que  vamos  fazer  relativamente  á  ração  do  ho- 
mem do  mar. 

As  horas  da  distribuição  da  comida,  a  bordo,  parecem  fixadas  segundo 
os  costumes  patriarchaes  que  ainda  reinavam  em  França  ha  menos  de  meio 
secdo^  e  desappareceram  depois  com  grande  detrimento  da  hygiene.  O  ma- 
rinheiro come  três  vezes  ao  dia;  almoça  de  manhã  cedo,  janta  ao  meio  dia, 
6  ceia  á  tarde. 

O  almoço  é  principahnente  destinado  a  renovar  as  forças  perdidas  nas 
primeiras  horas  de  trabalho;  é  portanto  necessário  que  seja  substancial. 
O  jantar,  mais  copioso  e  nutriente  que  o  ahnoço,  é  a  base  da  alimentação, 
e  deveria  ser  ainda  mais  substancial  por  ser  distribuído  ao  meio  dia,  isto 
é,  entre  os  dois  períodos  da  actividade  physica.  A  ceia  flnahnente,  cujo 
ofiScio  reparador  é  completado  pelo  sonmo,  deveria  ser,  emquanto  á  quan- 
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tidade  dos  alimeotos,  o  termo  médio  entre  o  almoço  e  o  jantar;  o  íDstíncto 
das  classes  laboriosas  estabeleceu  e  ainda  conserva  estes  habites,  qoe  a 
bordo  s3o  muito  vantajosos  á  hygiene  do  homem  do  mar. 

JulgMos  conveniente  a  divisão  dos  alimentos  diários  em  três  comida 
mas  não  nos  parecem  bem  escolhidas  as  horas  em  que  se  distribuem.  O  al- 
moço nos  paizes  quentes  é  quasi  sempre  ás  cinco  horas  da  manhã;  com- 
põe-se  de  1  litro  de  café,  de  uma  medida  de  aguardente  (46  centílitros)  e 
de  uma  bolacha;  deve  satisfazer  o  estômago  e  conservar  as  forças  até  ao 
meio  dia,  isto  é,  durante  sete  horas  pelo  menos,  no  decurso  das  qaaes  o 
marinheiro  desempenha  os  mais  penosos  trabalhos. 

O  jantar  copioso  e  nutriente  do  meio  dia  termina  quasi  á  uma  hora  da 
tarde,  e  é  separado  da  ceia  por  um  intervallo  de  três  a  quatro  horas ;  por 
este  modo  as  funcções  digestivas  estão  de  manhã  quasi  em  repouso,  e  ficam 
depois,  desde  o  meio  dia  até  á  hora  de  dormir,  em  persistente  exercido. 
Ha  também  a  considerar  que  a  inappetencia,  produzida  pela  demora  dos 
paizes  quentes,  toma  quasi  iputil  a  ceia :  muitas  vezes  tivemos  occasilo  de 
observar  que  os  marinheiros  comiam  sem  appetite  a  bolacha  e  os  legumes 
quando  os  não  deixavam  nas  bandejas;  algumas  horas  mais  tarde  a  ceia  te- 
ria sido  apreciada  e  fructuosa.  D'aqui  se  deduz  que  ha  necessidade,  já  r  e- 
conhecida  por  todos  os  médicos  da  marinha,  de  alterar  as  horas  da  dis- 
tribuição da  comida.  Propomos  a  seguinte  modilScação:  almoço  ás  seis 
horas,  jantar  ás  onze  e  ceia  ás  seis.  Por  este  modo  o  intervallo  do  almoço 
ao  jantar  seria  de  cinco  horas,  e  entre  o  jantar  e  a  ceia  mediariam  sele  ho- 
ras; mas  esta  diiferença  justifica-se  por  ser  menos  abundante  o  ahnoço  qoe 
as  outras  duas  comidas.  As  exigências  do  serviço  não  contraindicam  a  ado- 
pção da  mudança  que  propomos.  Levicaire,  sem  attender  a  difSculdadfô 
praticas,  queria  que  á  meia  noite  se  distribuísse  á  equipagem  alguma  bola- 
cha e  aguardente,  por  lhe  parecer  pouco  acertado  que  o  regimen  alimeih 
tar  dos  marinheiros  seja  idêntico  ao  dos  indivíduos  que  passam  a  noite  na 
cama,  quando  os  primeiros  são  obrigados  pela  sua  proflssão  a  laboriosas  e 
repetidas  vigílias.  Não  havendo  bolacha,  veríamos  com  muito  prazer  distri- 
buir de  noite  aos  marinheiros  de  quarto  a  ração  de  aguardente  que  lhes 
mandam  dar  de  manhã. 

No  principio  d'este  século,  o  almoço  distribuia-se  ás  oito  horas,  e  ainda 
se  conserva  este  habito  na  marinha  mercante,  não  obstante  ter  o  iucoQve- 
niente  de  deixar  por  muito  tempo  em  jejum  a  parte  da  equipagem  que  fez 
o  quarto  de  alva.  A  modificação  que  ha  pouco  propozemos,  parece-nos  a 
mais  vantajosa  e  fácil  de  realisar. 

É  suficiente  o  tempo  concedido  aos  marinheiros  para  cada  uma  das 
suas  refeições;  comtudo  a  dureza  da  bolacha  e  a  deterioração  frequeute  áos 
dentes,  exigem  que  haja  certa  tolerância  a  este  respeito.  Um  alimento  bem 
mastigado  pôde  considerar-se  quasi  digerido.  Tissot,  pôde,  sem  muita  in- 
verosimilhança,  attribuir  ao  vagar  com  que  os  camponezes  trituram  os  ali- 
mentos o  proveito  que  tiram  da  sua  alimentação  grosseira  e  insufficieote  (i). 

A  disciplina,  sem  abdicar  os  seus  direitos,  permitte  que  a  equipagem, 
emquanto  come  na  tolda  ou  na  bateria,  tenha  certa  liberdade:  é  desneces- 


(1)  Aviso  ao  povo  relativamente  á  sua  saúde,  1770,  p.  42. 
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sarío  dizer  que  a  comida  ao  ar  livre  é  a  maisconTeDieote  quaDdo  Dão  ba  ob- 
stáculos dependentes  da  navegação  ou  do  mau  tempo. 

Entre  as  peças  de  artilheria  suspendem-se  simetricamente  as  mesas; 
e  á  roda  de  cada  uma  sentam-se  os  sete  homens  do  rancho,  e  s3o  servidos 
por  um  moço.  A  promiscuidade  de  uma  só  bandeja  em  que  todo  o  rancho 
ao  mesmo  tempo  mergulha  as  colheres,  repugna  aos  nossos  costumes  e  á 
hygiene.  As  tripolações  dos  navios  ingiezes  têem,  quasi  todas,  louça  desti- 
tinada  para  seu  uso;  a  decência  da  sua  comida  contrasta  com  a  semcere- 
monta  primitiva  dos  jantares  dos  nossos  marinheiros.  Porque  rasSo,  como 
por  vezes  se  tem  pedido,  não  haverá  a  bordo  tigelas  de  estanho,  similhan- 
tes  ás  que  se  usam  nos  hospitaes?  Mettidas  umas  nas  outras  commodamente 
se  arrumariam.  A  distribuição  de  copos  de  estanho  completaria  esta  re- 
forma, e  assim  se  attenderia  ás  exigências  da  delicadeza  de  hábitos,  que 
'  é  boje  mais  commum  nos  marinheiros  do  que  era  ha  cincoenta  annos. 

A  composição  de  cada  comida  é  fixada  regulamentarmente,  e  não  se 
altera  durante  as  viagens,  excepto  quando  o  exigem  as  eventualidades  a 
que  os  abastecimentos  estão  exposto^.  A  tabeliã  de  44  de  outubro  de  4848, 
modíAcada  em  24  de  janeiro  de  4853,  fixou  pelo  seguinte  modo  a  distri- 
buiçáo  das  raçSes  e  das  comidas,  segundo  a  duração  das  viagens. 
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Como  se  vé  n'esta  tabeliã,  a  proporção  relativa  dã  bolacha  e  da  farinha 
de  embarone  è  a  mesma  nos  primeiros  oito  mezes  de  viagem;  isto  é,  em 
cada  três  dias  ha  um  em  que  se  dístribue  a  farinha  e  dois  a  bolacha;  o  vi- 
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Dho  coDstitue  metade  da  ração  de  bebidas  destinadas  para  cada  dia.  e  t 
aguardente  a  outra  metade;  embarcam-se  para  o  ctftisumo  em  oito  mezes 
quatro  vezes  mais  rações  de  porco  que  de  vacca  salgada,  e  laotas  de  queijo 
como  de  vacca.  O  augmento  da  quantidade  de  fariaha  de  embarque,  a  stq>- 
press5o  total  davacca  salgada,  a  substituição  de  metade  daraç3o  deqaeijo 
por  legumes  comprimidos,  slo  modiãcações  que  os  regulamentos  futoiw 
bão  de  consignar. 

Não  se  creia  que  esta  tabelta  constitua  uma  regra  de  que  mnguan  se 
afasta;  antes  de  acabarem  os  primeiros  oito  mezes  de  viagem,  a  maiw  oo 
maior  facilidade  de  substituir  algum  alimento  já  consumido,  impõe  ao  coa- 
mandante  obrigação  de  mandar  abonar  maior  quantidade  de  alguns  alimen- 
tos e  diminuir  a  de  outros;  ecomo  estas  modificações  são  geralmente maê 
desfavoráveis  que  vantajosas,  deve  admittir-se  que  na  pratica  a  distríbmção 
das  rações  é  menos  hygienica  do  que  parece  ser  na  theoria. 

Estudemos  actualmente  a  composição  elementar  das  differentes  ami- 
das,  comparando  os  seus  princípios  nutritivos,  e  vejamos  até  que  ponto 
cada  uma  d'ellas  é  capaz  de  repartir  as  perdas  diárias  do  nosso  orga- 
nismo. 
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B.  Bolacha,  vinno,  porco  salgado. 

C.  Bolacha,  vinho,  porco  salgado. 

D.  Bolacha,  vinho,  vacca  salgada. 

E.  Bolacha,  vinho,  porco  salgado, 

ervilhas,  temperos ■. .. 

F.  Bolacha,  vinho,  vacca  salgada, 

ervilhas,  temperos 

G-  Bolacha,  vinho,  porco  salgado, 

H.  Bolacha,  vinho,  vacca  salgada. 

Medias 

Bolacha,  vinho,  legumes  seccos, 
azeite,  temperos  (tomando  um 
dos  legnmes  seccos  por  typo) . . 

Café.  assucar,  bolaci»....:.... 

Acorda  (holacha,  manteiga,   pi- 
menta)   
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Sem  querermos  dar  muita  importância  a  estes  algarismcfS,  faremos  no- 
tar: 

1  .^  Que  o  jantar  A,  reunido  á  ceia  de  legumes  e  ao  almoço  de  café,  é  o 
que  tem  mais  azote,  ou  28^,97,  emquantoque  o  jantar  C  com  as  duas  ou- 
tras comidas  dá  o  minimum,  25k%90; 

2.**  Que  o  jantar  H,  com  o  mesmo  almoço  e  ceia,  produz  316^,98  de 
carbone,  e  o  jantar  C  o  minimum  do  mesmo  elemento,  isto  é,  303«%42; 

3."  Que  os  jantares  de  porco  salgado  contêem  o  maximum  de  matérias 
gordas,  46«^98,  e  os  de  vacca  salgada  o  minimum,  29^,18. 

4.°  Que  na  ração  do  marinheiro  a  quantidade  dos  alimentos  respirató- 
rios está  para  os  alimentos  plásticos  como  12,5  para  1. 

Os  doentes  comem  somente  duas  vezes  ao  dia,  e  recebem  a  comida  ás 
mesmas  horas  em  que  o  estado  maior  almoça  e  janta;  o  que  facilita  o  ser- 
viço da  enfermaria,  e  permitte  que  os  convalescentes  se  aproveitem  da  li- 
beralidade dos  officiaes.  Estes,  seguindo  na  vida  náutica  os  hábitos  gastro- 
nómicos estabelecidos  pela  moda,  comem  somente  duas  vezes  ao  dia :  ao 
almoço  e  ao  jantar.  É  n'estas  horas  de  reunião,  annunciadas  em  todo  o  na- 
vio pelo  som  guerreiro  do  tambor,  que  a  camará  dos  ofQciaes  se  povoa  e  ani- 
ma, que  os  atirítos  sociaes,  diminuídos  pela  boa  mesa  ou  tomados  mais  ás- 
peros pela  monotonia  da  alimentação,  actuam  activamente.  O  almoço  e  o 
jantar  são  a  bordo  os  dois  actos  mais  importantes  da  vida,  mas  se  dão  á  so- 
briedade novas  forças,  também  podem  roubar  á  intemperança  as  que  ainda 
possue.  A  sumptuosidade  da  mesa  nos  grandes  navios  faz  muitas  vezes  sa- 
crificar a  hygiene  ao  prazer;  e  se  a  inacção  e  falta  de  distracções  a  coadju- 
vam, facilmente  se  ultrapassam,  até  sem  o  querer,  os  limites  que  separam 
a  necessidade  dos  excessos.  A  sobriedade  que  em  toda  a  parte  é  um  de- 
ver, é  a  bordo  uma  virtude ;  e  até  parece  que  os  seguintes  aphorismos  fo- 
ram de  propósito  escriptos  para  esta  vida  sedentária  e  pouco  intellectual : 

Deixae  de  comer  quando  se  manifestar  a  sensação  de  repleção  gás- 
trica; porque  depois  ha  somente  necessidades  factícias^  e  com  ellas  a  m- 
digestãOy  a  dor  e  a  doença. 

O  jantar  de  hoje  não  deve  ser  nocivo  ao  de  amanhã.  (Reveillé-Parise). 

Descriminae  o  appetite  do  estômago  do  appetite  do  paladar.  O  quod 
sapit  nutrit  é  um  canto  de  sereia  de  que  deveis  acautelar-vos. 

A  vida  não  é  longa  quando  as  indigestões  são  frequentes.  (Roques). 

Sem  querermos  fazer  da  camará  do  estado  maior  um  cenáculo  de  Gor- 
naros  votados  methodicamente  a  excessiva  sobriedade,  lembrámos  aos  of- 
ficiaes que  a  inacção  e  a  sesta  exigem,  sob  pena  de  desarranjo  na  saúde, 
assidua  temperança;  não  os  accusámos,  prevenimo-los. 

As  horas  da  comida  dão  opportunidade  aos  ofiQciaes  para  estreitar  as 
relações  affectuosas,  e  as  que  resultam  da  vida  em  commum,  e  são  tam- 
bém festejadas  pelo  marinheiro  com  a  mais  expansiva  e  ruidosa  alegria; 
considera-as  elle  como  tempo  de  descanso  a  que  tem  direito :  por  isso  o 
artigo  81.^  do  decreto  de  15  de  agosto  de  1851  ordena  com  muita  rasão 
que  não  se  empreguem  as  equipagens  em  nenhum  serviço  durante  as  ho- 
ras da  comida.  Illudir  esta  prescripção  para  ordenar  algum  trabalho  que 
não  seja  urgente,  é  esquecer  ao  mesmo  tempo  os  pfeceitos  da  humanidade 
e  os  da  hygiene. 
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CAPITULO  V 


ALIMENTOS  EXÓTICOS  ADDIQOxNAES 


Assim  como  o  homem  modifica  o  sea  ves- 
tuário segnndo  os  climas,  assim  taailMi 
dere  modificar  o  seu  regimen  aiimeDtioo, 
sendo  oomtado  muito  cauteloso  na  escoH» 
dos  alimentos  próprios  aos  paizes  em  qse 
habita. 


Os  alimentos  náuticos  propriamente  ditos  estão  mais  em  harmonia  com 
as  exigências  especiaes  da  navegação  e  transporte  marítimo  do  que  comas 
necessidades  das  equipagens:  por  isso  a  conservação  da  saúde  dastripo- 
lações,  bem  como  o  interesse  pecuniário  dos  donos  do  navio  e  dos  gover- 
nos, exigem  que  os  marítimos  se  aproveitem  da  fauna  e  da  flora  dos  paizes 
em  que  temporariamente  habitam.  Os  navios  mercantes  utilisam  este  re- 
curso nos  portos  estrangeiros,  e  a  ração  das  suas  equipagens  é  quasi  eiclo- 
si  vãmente  composta  de  productos  locaes,  exceptuando  comtudo  a  bolacbae 
o  vinho.  A  economia  bem  entendida,  porque  ao  mesmo  tempo  satisfaz  uma 
necessidade  hygienica,  substitue  também  nos  navios  de  guerra,  sempre  qoe 
é  possivel,  a  bolacha  e  a  carne  salgada  por  pão  e  carne  fresca ;  a  quantia  qoe 
o  governo  abona  aos  navios  para  a  compra  de  legumes  verdes  é  quasi  sem- 
pre suíBciente,  sendo  bem  administrada,  para  fornecer  aos  marinheiros  os 
fructos  que  lhes  são  tão  úteis  quando  judiciosamente  escolhidos  e  distri- 
buídos em  tempo  opportuno.  Finalmente  o  poder  discricionário  de  que 
directamente  dispõem  os  commandantes  das  estações  navaes,  e  por  dele- 
gação os  commandantes  dos  navios,  que  os  auctorisa  a  comprar,  para  uso 
dos  doentes,  os  refrescos  indicados  pelos  facultativos  de  bordo,  completa 
a  serie  de  recursos,  cuja  appUcação  a  hygiene  deve  vigiar. 

Certos  alimentos  exóticos  podem  tomar-se  nocivos  por  serem  indiges- 
tos, ou  dotados  de  propriedades  toxicas  especiaes:  os  marinheiros  do fô- 
tado,  e  ainda  mais  os  do  commercio,  que  estão  prívados  dos  conselhos  oe 
um  medico,  téem  necessidade  que  se  lhes  indiquem  estes  alimentos,  para 
que  possam  acautelar-se  d'elles,  ou  combater  os  seus  eflfeitos  quando  ti^e- 
rem  a  imprudência  de  os  aproveitar.  Eis  o  alvo  que  temos  em  vista  n^esie 
capitulo.  Julgámos  desnecessário  dizer  em  que  restrictos  limites  a  nature|9 
d'esta  obra  nos  obriga  a  circumscrever  um  assumpto  digno  de  mais  amplo 
desenvolvimento.  Todos  os  médicos  da  marinha  devem  ter  a  bordo  o  Di^' 
cionario  de  bromatologia  exótica  (1) ;  n'elle  acharão  os  pormenores  (J^ 
somos  obrígados  a  omittir.  Este  livro  foi  buscar  os  seus  documentos  alKWS 
origens;  e  se  lamentámos  como  critico,  que  o  auctor  raras  vezes  apresente 
a  sua  opinião  nos  assumptos  de  que  trata,  e  como  medico  que  a  hist^ 
natural  concedesse  ali  pouco  logar  á  hygiene,  nem  por  isso  deixámos  de  o 

(d)  Obra  de  Mouchon,  publicada  em  Paris,  1848,  i  volume  em  S."* 
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apreciar;  os  numerosos  extractos  que  (l'eUe  fizemos  testemunham  quanto  o 
julgámos  útil.  Â  Flora  das  AntiUias  de  Descourtilz  é  também  um  precioso 
livro  que  os  médicos  da  marinha  consultarão  com  muito  proveito  (i). 

Dividiremos  os  alimentos  exóticos,  como  já  dividimos  os  que  compõem 
a  ração,  em  bebidas,  e  alimentos  propriamente  ditos,  subdivididos  em  ali- 
mentos amylaceos  sarcosos  ou  carnes,  fructos  e  condimentos. 

ARTIGO  I— BEBmAs 
gl-Agua 

Â  agua  é  a  primeira  de  todas  as  bebidas  exóticas.  Quando  a  hygiene 
ainda  não  aproveitava  a  distillação  da  agua  do  mar,  os  navios  tocavam  em 
diversos  portos  com  o  intuito  de  se  proverem  de  agua ;  e  ainda  hoje  em 
todos  os  pontos  em  que  fundeam  procuram  as  aguadas,  não  só  para  enche- 
rem 08  tanques  como  para  diminuirem  a  despeza  de  combustível  do  seu  ap- 
parelho  distillador.  Já  tratámos,  com  o  cuidado  que  merecia,  da  importante 
questão  da  escolha  das  aguadas,  dos  caracteres  das  aguas  potáveis,  da  sua 
conservação,  etc. ;  não  voltaremos  portanto  a  este  assumpto. 

g  n— Bebidas  alcoólicas  e  drogas  enibriantes 

As  matérias  sacharinas  contidas  n'um  tecido  vegetal,  que  esteja  em 
condições  de  humidade  e  temperatura  necessárias  á  sua  fermentação,  po- 
dem produzir  álcool.  Os  povos  menos  civilisados  foram  levados  pelo  acaso 
e  depois  pelo  habito  a  fazer  uso  das  bebidas  fermentadas:  os  tártaros  tiram 
álcool  do  leite  de  burra  azedo;  o  samoiede  e  o  esquimau  do  leite  das  suas 
rennas;  os  negros  preparam,  com  a  seiva  das  palmeiras  depois  de  fermen- 
tada, uma  bebida  que  os  emliriaga ;  o  habitante  do  Taiti  transforma  n'um 
liquido  alcoólico  o  sumo  da  laranja.  A  transformação  das  féculas  em  assu- 
car,  e  d'este  em  álcool,  entrou  no  numero  das  descobertas  ihstinctivas  dos 
povos  primitivos  sem  passar  pelo  domínio  da  chimica ;  o  calac,  o  arak  e 
o  arakij  productos  indianos  da  fermentação  das  caryopses  das  gramíneas, 
pertencem  á  classe  dos  álcoois  sures  e  deletereos,  que  incitam  as  equi- 
pagens ás  desordens  filhas  da  embriaguez.  A  imperfeição  dos  processos 
com  que  se  preparam  estas  bebidas  perigosas  attenua  felizmente  os  seus 
inconvenientes,  porque  diluem  o  álcool  no  vehiculo  da  fermentação.  No 
sentido  chimico  da  palavra  estes  líquidos  não  são  aguardentes,  deveriam 
antes  chamar-se  vinhos.  Examinemos  algumas  das  bebidas  exóticas  mais 
usadas,  e  que  por  esse  motivo  devem  interessar-nos  particularmente. 

Vinho  de  palmeira. — É  o  producto  da  fermentação  alcoólica  da  seiva 
da  palmeira.  Os  negros  da  costa  occidental  de  Africa  abrem  buracos,  em 
diversas  alturas,  n'esta  arvore,  e  introduzem  n'elles  tubos  de  canna  ou  algu- 
mas folhas  para  servirem  de  conductor  ao  liquido,  que  vae  cair  em  cabaças 
de  gargalo  estreito,  suspensas  na  mesma  arvore.  O  liquido  é  adocicado  no 
momento  em  que  se  extrahe,  mas  não  tarda  em  fermentar;  transforma-se  èm 
álcool ;  toma-se  muito  espumoso,  adquire  sabor  picante  e  agradável ;  e,  n'este 
estado,  é  um  dos  auxiliares  da  aguardente  que  o  commerdo  europeu  leva 

(i)  Descourtilz,  Flora  pittoresca  e  medica  da$  Antilhas,  Paris,  1833,  8  velames 
in-8.*,  com  600  estampas. 
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ao  littoral  de  Africa,  e  o  estimulante  que  nunca  falta  nas  ceremoiiias  e 
festas  dos  indígenas. 

O  vinho  de  palmeira,  quando  recente,  e  bebido  em  pequ^da  quanti- 
dade, é  agradável  ao  paladar^  epela  sua  acção  sobre  o  cérebro  fazlembrv 
o  de  Cbampagne ;  estimula  suavemente  o  estômago,  modera  a  sede,  coosem 
o  ventre  livre,  e  tem  propriedades  diuréticas;  porém  qaando  se  ultr^ 
sam  os  limites  da  moderação,  começa  o  perigo:  todos  os  accidentesà 
embriaguez  aguda  como  os  do  envenenamento  alcoólico  chronico,  poden 
ser  o  resultado  do  abuso  d'esta  bebida.  O  delirium  potcuorutn^  amagre:a, 
e  a  apparição  de  diversas  dermatoses  seccas  caracterísam  o  individuo  qoe 
habitualmente  se  embriaga  com  o  vinho  de  palmeira.  Estes  pheDomeDS 
dependem  da  natureza  d'este  liquido  ou  das  disposições  cerebraes  das  li- 
ças que  usam  de  símilhante  bebida,  mas  a  embriaguez  do  vinho  de  pal- 
meira, que  muitas  vezes  observámos  nos  negros,  pareceu^os  mais  niicta 
e  expansiva  que  a  do  vinho  ou  aguardente  ordinária.  Os  conunandantesdí- 
vem  preservar  cuidadosamente  as  suas  equipagens  do  attractivo  d'es(e  li- 
quido, perigoso  e  seductor,  porque  se  vende  por  inflmo  preço,  eporquet 
elevação  da  temperatura  incita  os  mais  sóbrios  a  beber  com  excesso. 

O  vinho  de  palmeira  pode  ser  prejudicial,  se  for  velho  ç  tiver  gosto  sol- 
phydrico,  em  vez  do  sabor  fresco  e  picante  que  lhe  é  próprio.  Obserríoíff 
em  nós  mesmo  os  perigosos  effeitos  d'esta  bebida  assim  alterada,  qoaodo 
na  ilha  do  Príncipe  bebemos  alguns  goles  de  vinho  de  palmeira  que  liob 
cheiro  e  gosto  hepático,  indicies  certos  de  um  começo  de  alteração.  Po«ô 
depois  começámos  a  sentir  algum  incommodo,  que  foi  augmentaodo  i 
ponto  de  se  manifestarem  todos  os  symptomas  do  cholera-morbus  e^ 
dico :  frio  glacial,  caimbras,  vómitos,  dejecções  alvinas  repetidas,  funcffe 
alteradas,  etc.  Os  estimulantes  diffusivos  e  o  ópio  depressa  fizeram  des^ 
parecer  estes  accidentes;  são  os  únicos  meios  de  que  em  similbantes  castf 
convém  lançar  mão. 

2S.°  Arak.  — Esta  bebida  obtem-se  na  índia  pela  fermentação  do ant»: 
reúne  aos  inconvenientes  geraes  dos  alcoólicos  os  que  costuma  produiirí 
aguardente  de  inferior  qualidade,  cometa  de  grão,  a  de  batata,  etc.  SooÇ 
assegura  que  o  uso  immoderado  do  arak  na  índia,  è  uma  das  mais  eoeis^ 
cas  causas  predisponentes  do  cholera  (i);  CoUas  considera-o  venenoso. 

3.®  Araki. — É  um  alcoolato  de  plantas  aromáticas,  pertencendo. » 
maior  parte,  á  familia  das  labiaceas,  muito  usado  no  litoral  do  mar  Y^ 
lho.  Aubert-Rocheattribue-lhe  propriedades  estimulantes;  enãoprohiteo 
uso  d'esta  bebida,  mas  recommenda  que  seja  moderado. 

4.®  Tafia. — O  tafla  prepara-se  deixando  fermentar  o  sueco  da  can» 
de  assucar  (saccharum  ofíicinalej.  Attribuem-lhe  perigos  ainda  maiores  <]« 
os  de  qualquer  outra  aguardente ,  e  até  os  médicos  da  marinha  olham  o  abusj 
do  tafia,  nas  nossas  Antilhas,  como  o  excesso  que  origina  as  mais  íenuret 
predisposições  mórbidas.  Parece  comtudo  que  somente  tem  os  inconveni^ 
tes  hygienicos  das  outras  aguardentes  (o  qpie  já  não  é  pouco):  o  mmto^ 
que,  nas  nossas  colónias,  se  faz  d'esta  bebida  e  o  perigo  especial  daemona- 
guez  nos  paizes  quentes  contribuíram  a  dar-lhe  péssima  reputação. 

6."*  Kava.—0&  habitantes  das  ilhas  dos  mares  do  sul,  especiato^ 

(1)  Souty,  Obra  citada,  p.  24.  **  ' 


BEBIDAS  EXÓTICAS  491 

OS  indígenas  de  Sandwich,  do  Taiti  e  das  ilha^  Marquezas,  preparam,  ma- 
cerando em  agua  a  raiz  do  Piper  methysticufn,  uma  bebida  fermentada 
com  sabor  acre,  que  os  leva  a  i^Q  estado  de  embriaguez,  cuja  voluptuosi- 
dade  procuram  com  ardor.  Nas  Marquezas  somente  os  chefes  usam  do  kava, 
cuja  preparação  é  repugnante.  Reunem-se  oito  ou  dez  pessoas,  mastigam 
pedaços  da  raiz  do  piper,  e  cospem  a  saliva  virosa  para  dentro  de  um  re- 
cipiente; diluem-na  depois  em  agua,  e  cada  chefe  bebe  um  ou  dois  go- 
les doeste  liquido,  que  tem  a  cõr  do  café  com  leite.  A  embriaguez  produzida 
pelo  kava  é  silenciosa;  é  um  verdadeiro  aniquilamento  das  forças  que  dura 
cinco  ou  seis  horas,  acompanhado  de  copioso  suor,  gue  os  insulares  da 
Oceania  consideram,  diz  Mouchon,  como  um  meio  de  eliminação  do  vinis 
syphilitico.  No  dia  seguinte  ao  da  embriaguez  a  cabeça  está  pesada,  e  ha  in- 
commodo  geral  e  inappetencia.  Os  bebedores  de  kava  adquirem  em  breve 
os  característicos  da  embriaguez ;  emmagrecem,  e  a  sua  pelle  cobre-se  ha- 
bitualmente de  escamas  da  echthyose.  A  etymologia  polynesica  da  palavra 
kava  (força)  applica-se  com  mais  razão  á  violência  da  acção  doliquido  do  que 
aos  seus  effeitos  consecutivos.  Um  nosso  coUega  de  marinha  que  provou 
o  kava,  disse-nos  que  a  impressão  na  mucosa  da  boca  fora  dolorosa  e  aná- 
loga á  que  produz  a  cal  viva :  os  habitantes  da  Oceania  costumam  lavar  a 
boca  com  agua  fria  quando  acabam  de  beber  o  kava.  Esta  droga  repugnante 
pôde  ainda  assim  fazer  proselytos  entre  os  europeus!  É  inútil  indicar  os 
perigos  remotos;  os  immediatos  são  igualmente  de  temer:  sabemos  por 
informações  do  mesmo  medico  que  um  capitão  de  navio  mercante  esteve 
seriamente  incommodado  em  Nonka-Niva  por  ter  bebido  alguns  goles  de 
kava.  Diremos  finalmente  que  este  liquido  não  merece  o  nome  de  bebida 
fermentada;  não  foi  a  sua  natureza  mas  sim  a  analogia  dos  seus  effeitos 
que  nos  levou  a  coUoca-lo  n'este  grupo.  A  embriaguez  que  produz  pare- 
ce-nos,  como  a  do  capsicum  minimumj  derivar  de  um  principio  especial. 

6.°  Vinhos  de  fructos  sacharinos.  -rDa  maior  parte  dos  fructos  sacha- 
rinos  dos  paizes  quentes  se  pôde  obter,  pela  fermentação,  uma  bebida  al- 
coólica análoga  ao  vinho,  a  qual  não  tem  as  propriedades  salubres  d'este 
liquido,  nem  pôde  fazer  parte  dos  alimentos  habituaes  dos  indigenas  e  com 
mais  rasão  dos  europeus.  Tal  é  o  vinho  preparado  pela  maceração  dos  fru- 
ctos da  tamareira  (Phanis  dactylifera),  o  vinho  de  ananás,  de  laranjas,  de 
coco,  etc. 

Vinhos  e  aguardentes  importados  da  Europa. — Os  excessos  bachicos 
dos  nossos  marinheiros  nos  portos  de  França  têem  influencia  deletéria  na 
sua  saude>  mas  não  pôde  ser  comparada  á  que  resulta  da  embriaguez  nos 
paizes  quentes.  A  acção  dipsomaniaca  da  temperatura,  a  imperfeita  acclima- 
ção,  a  má  qualidade  e  adulteração  das  aguardentes  que  se  vendem  n'estes 
paizes,  são  outras  tantas  causas  que  concorrem  a  produzir  os  estragos,  com 
muita  rasão  attribuidos  a  estas  drogas  mortíferas. 

A  aguardente  de  trafico.— Este  liquido  impuro  que  produz  a  embria- 
guez sem  causar  prazer,  é,  já  o  dissemos,  o  veneno  mais  de  receiar  para  as 
equipagens;  os  perigos  da  accumulação  náutica,  as  inclemências  pathoge- 
nicas  dos  climas  tórridos,  são  pouco  importantes  quando  se  comparam  com 
os  perigos  inherentes  ao  abuso  d'esta  bebida.  É  portanto  da  maior  conve- 
niência prohibi-Ia  rigorosamente,  e  estabelecer  um  cordão  sanitário  á  roda 
dos  logares  em  que  os  marinheiros  lavam  a  roupa  afim  de  os  premunir  con- 
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tra  similhaDtes  perigos.  Muitas  vezes  vimos,  na  costa  occidental  de  Afiica, 
conduzir  para  bordo,  em  estado  de  canis  alcoólico,  algumas  praças  de  on- 
rínhagem  que  tinham  cedido  ás  seducções  corrosivas  a  esta  bebida  endbda- 
gante,  que,  em  dose  igual,  parece  produzir  mais  depressa  que  qualqoer 
outra  os  accidentes  da  aspbyxia.  N'um  doestes  casos  foi  necessário  empre- 
gar por  muito  tempo  a  ínsufflaçao  pulmonar  para  evitar  a  morte  definitivi. 
8.^  Drogas  embriagantes. — O  cosmopolitismo  dos  marítimos  pennit- 
te-lhes  observar  successivamente  diversos  povos,  e  fundir  os  seus  costumes 
nos  que  caracterísam  os  habitantes  dos  paizes  que  visitam,  porém  nao  apro- 
veitam esta  circumstancia  para  alargar  a  esphera  dos  seus  conhecim^ik^ 
mas  sim  para  augmentar  o  numero  das  suas  necessidades  pbysicas ;  e,  ao  prin- 
cipio pelo  attractivo  da  novidade,  depois  por  gosto,  e  finalmente  por  preci- 
são, imitam  os  differentes  povos  nos  excessos  que  lhes  vêem  commetter: 
mastigam  betei  em  Timor,  fumam  ópio  em  Cantão,  saboreiam  nos  cafés  de 
Argel  o  dawamesk  ou  o  madjoum,  e  pedem  a  estas  drogas,  que  ao  mesmo 
tempo  enervam  a  vontade  e  gastam  o  corpo,  os  prazeres  halucinantes  dosseo- 
tidos  e  da  imaginação,  reprovados  pela  moral  e  pela  hygiene.  Este  vicio  pôde 
chamar-se  crápula,  e  da  peior  espécie,  porque  occulta  a  sua  hediondez  sob  o 
véu  de  um  appettíte  intellectual,  «e  tem  mais  poder  que  a  dypsomania  al- 
coólica. ^  _ 

g  m— Bebidas  aromáticas 

Nos  paizes  quentes  as  bebidas  aromáticas  são  muito  usadas,  ou  coo» 
meio  de  excitar  o  appetite  e  as  digestões  sempre  tardias,  ou  para  estimolar 
o  systema  nervoso  enfraquecido  pela  acção  do  calor  constantemente  elevado. 
Na  costa  occidental  de  Africa,  na  índia,  em  Bourbon  e  na  America  do  sol, 
empregam,  para  este  duplo  fim,  as  infusões  do  chá  de  Guinéy  do  chá  da 
China  e  do  aya-pana,  o  faham  (AngrcBCum  fragrans),  o  mate  (Terha 
mate);  os  navegantes  podem  seguir  com  vantagem  estes  hábitos  inoffi»- 
sivos,  cuja  utilidade  é  sanccionadapela  experiência  local.  A  infusão  de  caie, 
a  das  sementes  de  cacao,  e  o  attoíé,  são  as  três  bebidas  exóticas  mais  im- 
portantes d'este  grupo. 

Já  tivemos  occasião  de  elogiar  as  propriedades  da  primeira,  que  satis- 
faz perfeitamente  algumas  necessidades  da  hygiene  dos  paizes  quentes. 
Se  a  semente  do  cafeseiro  depois  de  torrada  passou  da  categoria  dos  exci- 
tantes agradáveis  para  a  classe  dos  aUmentos  essenciaes,  não  aconteceu  o 
mesmo  ao  invólucro  odorífero  doestas  sementes,  cuja  infusão  aromática  é 
menos  usada  e  pertence  ao  dominio  da  gastronomia.  O  cacao  é,  na  Êilta 
do  chocolate,  um  alimento  leve,  nutriente  e  aromático,  que  proporciona  á 
alhnentação  dos  nossos  marinheiros  doentes  um  recurso  muito  vantajoso. 

O  attolé  prepara-se  pela  decocção  da  farinha  de  milho;  é  uma  bebida 
nutritiva  muito  usada  no  México.  Gelle  que  a  experimentou  em  si  mesmo, 
não  a  elogia ;  considera-a  como  indigesta  e  capaz  de  produzir  incommodo 
geral  e  desarranjo  gástrico  caracterisado  por  dores  de  estômago,  flactuo- 
sidades  e  anorexia  (i).  Não  diz  se  o  abuso  d'esta  bebida  produz  algumas 
vezes  a  pellagre,  não  obstante  ser  um  facto  em  que  devia  ter  fixada  a  sua 
attenção,  e  aconselha  aos  marinheiros  estacionados  no  México,  que  deixem 
este  habito  aos  colonos. 

(1)  Celle,  Hygiene  dos  paizes  quentes,  p.  169. 
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ARTIGO  II — Alimentos  propriamente  ditos 
g  I— TectUantos 
Muitas  plantas  da  flora  tropical  têem  fecala  aroylacea  em  graode  abun- 
dância; e  os  orgSos  vegetaes  que  a  condensam  adquirem  propor(ões  des- 
conhecidas nos  tubérculos 
amylaceos  da  Europa.  Al- 
guns d'estes  alimentos  são 
consumidos  nos  paizes  que 
os  produzem,  e  podem  ser 


outros  destinam-se 
quasi  exclusivamente  para 
exportação,  e  Tomecem  â 
Europa  um  certo  numero 
de  suppostos  analepticos 
cujo  mérito  principal  é  Ti- 
rem de  longe. 

l."  Féculas  das  pal- 
meiras.— Todas  estas  fécu- 
las são  conhecidas  pelo  no- 
me de  sagu  (fig.  32),  não 
obstante  provirem  de  diffe- 
rentes  vegetaes-  Esta  fécula 
fornecida,  segundo  uns, 
pelo  Cycas  circinalis,  e 
segundo  outros  pelo  Sagus 
rapkia  (fig.  31),  vem  do  ar- 
cbipelago  malaio,  e  diz-se 

que  tem  propriedades  res-  pj^  3(._sagueiro  (i) 

taarantes  que  a  tomam  ex- 

Fig.  32. — Grânulos  do  sagn  Fig.  33. — Arrow-root 

ceilente  para  os  conralescentes  e  creanças  débeis;  é  amido  em  rónna  de 
grânulos;  não  tem  propriedades  especiaes,,  comtudo  convém  para  sopa  e 

(I)  Fig.  31.— Caractere*  botanicoí:  Stipe  teiminada  em  grandes  folhas  pennadas 
V  pendentes.  Regime  muito  longo,  com  ramos  numerosos  e  desiguaes.  Fmtío  arredon- 
dado, escamoso,  reflectido  e  monospeima.  (De  CandoUi). 
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caldo.  Todos  os  paizes  em  qae  ha  palmeiras,  isto  é,  os  qne  estão  sitoados 
entre  os  trópicos,  espertariam  sagu,  se  os  indígenas  o  soubessem  eitrahir. 
ã."  Féculas  das  amom- 
ceas. — O  orroic-roof  (fig.  33), 
que  ossaklavos  do  sn!  empre- 
gam como  base  da  sua  alimo- 
laçSo  (1),  obtem-se  da  raiz  de 
muitas  amomaceas,  espeói- 
meDte  da  Maranta  ortmdiK- 
cea  e  indica  (6g.  34).  A  ma 
parte,  senSotodooqueseeiD- 
prega  em  França,  é  fabiicaúo 
na  Europa  com  as  nossas  Ehs- 
lasindigenas;  ha  apeoas dife- 
rença de  Dome.massimilbaiiC 
de  propriedades  alimentide. 
3."  FectUas  das  eu^- 
}  biaceas. — A.  Jatrophanu» 
hot  (fig.  3S  e  36)  d'esta  ãm- 
lia  contém  nas  soas  raizes  uni 
fécula  chamada  farinha  demui- 
dioca ;  a  moussache  e  a  tapioa 
s3o  duas  formas  d'esteinesiM 
producto,  resultantes  de  pn> 
Fig.  34.-Ma™iU  da  índia  (í)  cessos  especiaes  usadMníSO 

.  fabncaçao.  A  farinha  de  mitt- 

dioca  é,  nos  paizes  queotes,  empregada  como  alimento,  umas  vezes  empú. 
outras  cozida  em  agua  formando  uma  espécie  de  pão  branco  azulado  e 
'    transparente,  ou  para  melhor  dizer,  umaes- 
o  ^^  oâ       P®*^'^  ^^  '^''^  grossa,  que  não  pôde  IcTed» 

*-^     ^  C%    ^^        porfaltadeglutenetemgostofrescoeagn- 
C"K  O  w^W     ^   davel,  mas  é  muito  pesado  eportaDtodiffici 

^^  *  ^O  de  digerir,  e  só  temporariamente  subslilue  o 

e    -,%%         f      9     P^o,  que  forma  a  base  da  alimentado  d« 
TP  O      povos  civilisados. 

*^^     o<«      Í)Q  *■"  "filhes  e/TMí (os /écu/eníos. — Oíd- 

^        "      ^^        hame  (Discorea  alala),  a  batata  doce  (C<*- 
_.    ,„     „     ,    .   .  ^    ..      t»ÍCTí/tís6aftiías),ofructodoRimaouantn 
'"■  iTh^r?!^^'""    ?o  P5«  anoca^  mcisa)  eoArmsM 
íeníus  sao  OS  pnncipaes  alimentos  de  queís 
navegadores  podem  accidentalmente  tirar  alguma  utilidade.  Os  indiga* 
da  Nova  Hollanda  lambem  se  alimentam  com  o  Plerís  esculetaus  e  outns 
raizes,  qne  os  europeus  nSo  aproveitam,  porque  lhe  acham  gosto  mnilo 
differente  do  que  caracterisa  as  raizes  farinhosas  da  Europa. 

Íl)  TSicé  Descartes,  Hiitoria  de  Madagáscar,  p.  247. 
S)  Pií.  34.~Haranta  da  Índia  (fauiilia  das  amomeas). 
tamo  florifero  e  fnictifero. — CaracUra  bolanicot:  Raiies  com  escunas  bixip' 
lares,  rasteiras,  farinhosas.  Fhret  brancas  em  panículos  pouco  fechados.  ÍWta  on»- 
Fructo:  capsula  bilocular  (Dacoitrtãz). 
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0  inhame  (Dioscorea  alata)  tem  raízes  palmadas,  algumas  vezes  de 
um  peso  enorme,  que  encerram  muita  fécula  dentro  de  uma  pellicula  del- 
gada e  escura;  é  a  batata 

dos  paizes  quentes,  não 
obstante  ser  muito  infe- 
rior a  este  precioso  tubér- 
culo, n3o  só  em  gosto 
como  em  propriedades 
nutritivas.  As  raízes  do 
inhame  alado,  assadas  no 
forno  00  cozidas  na  es- 
tufa, constituem  um  ali- 
mento saboroso,  muito 
apreciado  pelos  marinhei- 
ros, mas  pouco  nutriente; 
e  a  sensaçSo  de  repleç3o 
gástrica  que  occasionam 
é,no  flm  de  poucas  horas, 
substituída  pela  necessi- 
dade denoTos  alimentos. 
Ultimamente  flzeram-se 
alguns  ensaiosdeacchma- 
ção  do  inhame  da  China 
(Dioscorea  batatas).  Mon- 
tígny  tentou  em  Franca  a 
cuiturad'este  inhame,  po- 
rém a  experiência  ainda 

não  demonstrou  as  suas  (pig.  36.— Jatropha  maiúhot  (i) 

vantagens.  Ed.  Fremy, 

tendo  analysado  alguns  inhames  da  China,  cultivados  em  18!!4  no  museu, 
verificou  (pie  tiobam  a  seguinte  compoãçSo: 

Agua 79,3 

Matérias  solidas 20,7 

iOO,0 

As  matérias  solidas  s9o : 

Amido 16,00 

Cellulosa ■ 4,00 

Saes  mineraes ; 1,10 

Matérias  albnminosas 1,50 

Corpos  gordos,  assucar,  princípios  sfJuveis . .  1,10 

20,70 
(1)  Fig.  36.— Jatropha  manihot  (ramilk  das  eoi^orMaceas). 
Caraetera  botanicoí:  Planta  lactescente.  Fo&at  palmadas.  Fhret  machag  com  dez 

estames;  flores  fêmeas  contendo  um  ovário  com  troa  lóbulos.  Frveto:  capsula  de  três 

cavidades.  Aoii  carnosa  e  lactescente. 

1  Ramo  flohléro  e  fnictirero.— 2  Flor  macha.— 3  Flor  kinea.— 4  Baiz- 
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Esu  raiz  émeno.  „o.rien.e  que  a  ba>a.a.yja.  contem»^™* 
inhame  uma  matéria  azotadi 
coagulavel,  que  lhe  pareceu 
similhante  ao  glúten. 

A  batata  doce  rOw™*™ 
batatas.  Convolvuíus  taíoMi; 
(flg.  37)  è  um  dos  alimenl» 
feculentos  mais  agradavas  e 
úteis  dos  paizes  quentes:  taa 
sabor  muito  saccbarino  e  o 
gosto  delicado  das  melhores 
variedades  da  batata  earope»; 
presU-se  a  todas  as  pr^an- 
ções  culinares  em  que  «» 
tubérculo  se  emprega,  porta 
altera-se  e  apodrece  b* 
mente  (i).  Payen  deagna-w 
a  setruiote  composição: 

Ana "í 

Anudo JC 

CeUulosa Jí 

Acido  pectico.....----     ■* 
Asaucarincrystallisavel.  .-   [.* 

Assucar  crjsUUiaaTel MJ 

Albumina "Z 

Matérias  gordas ^ 

Saesesilica ■_J; 

Fig.  37.— Batata  doce  (2)  V0 

A  batata  doce  é  portanto  muito  menos  nutritiva  que  o  inhame. 
A  rima  ou  arvore  do  pão  (Artocarpus  incisa)  (fig.  38)  tem  lantioj 
dade  na  Oceania  como  as  gramíneas  na  Europa.  Aquelle  pre*^'"^;^^ 
pertence  à  família  das  urticaceas,  e  necessita  de  sete  ou  oito  annos  panp^ 
duzir.  Os  seus  fnictos  são  verdes  e  verrugosos  na  superfície,  ea^ 
toem  o  volume  da  cabeça  de  um  adulto ;  são  constitmdos  por  uma  F"?»  f"- 
lacea  envolvendo  um  caroço  da  grossura  de  uma  castanha.  Conhece-seq^ 
fructos  estão  maduros  quando  do  seu  epicarpo  sae  «ma^iatena  v^ 
similhante  ágomma.  Preparam-seassandoos  no  forno.  ««  «'^""'^lí^ 
sob  esta  ultima  forma  têem  meoos  sabor,  principalmente  quando  S£wm« 
em  epocha  visinha  da  sua  madurez.  Lesson,  pharmaceutico  emcíieK 
marinha,  propoz,  em  1809,  que  se  cortasse  este  fructo  em  ""*•  JV. 
depois  de  seccas  ser\irem  como  provisões  náuticas,  po^Ili^  'írT 
gidas  em  agua  quente  tomariam  a  recuperar  a  sua  frescura  P"'™""!- 
Chamámos  a  attençâo  do  leitor  para  estas  palavras  em  que  se  acha  o  gen»" 

(1)  Payen,  SuftílaneiM  alimmtieiai,  p.  179. 

(2)  Fig.  37.— Batata  doce  (íamiUa  das  convolvulaceas).  ^ib^^ 
Coroílerei  bobmicot:  Flania  rasteira  herbácea,  floiset  grossas,  «»™''r;'BOf  íif» 

sas.  Fbfto*  cordifonnes,  hasteadas.  Florei  hypocrateriformes  e8branqiiit«"s  j" 
e  vermelhas  por  dentro.  Frutio:  capsula  com  três  cellulas  (Daeotirws)-  gun 

(3)  R.  P.  Lesson,  A  arvore  do  pão.  (Annaei  moriítmot,  1819,  «-'  pai^'  ''■ 
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dos  processos  de  Gbollet  e  MassoO;  Nas  ilbas  Marquezas  e  noTaiti  o  rructõ  da 
arvore  do  [^o  é  quasí  o  único 
alimento  dos  indígenas,  os 
quaes  o  comem  assado  oa 
grelha  depois  de  lhe  tirarem 
a  superBcie  carbooisada;  e 
preparam  com  elle  um  man- 
jar a  que  chamam  popoye, 
composto  de  rima  que  teve 
na  Jerra  uma  espécie  de  fer- 
mentação, a  que  deve  ti  côr 
negra  e  o  gosto  acido.  O  fru- 
cto  d'esta  arvore  é  muito  sa- 
dio, porém  pouco  nutritivo,  e 
só  momentaneamente  acalma 
a  fome:  quando  não  está  ma- 
duro produz,  segundo  dizem 
os  ináigenas,  desarranjos  de 
ventre  e  cólicas.  A  arvore  do 
p3o  nasce  espontaneamente 
nas  ilhas  dos  mares  do  sul; 
é  de  lá  que  foi  transportada 
para  as  colónias  francezas  de 
Cayenna.  e  para  as  Antilhas 
e  Bourbon,  onde  prospera. 

O  fructo,  apesar  de  não  ser  f\g.  38..— Arvore  do  pSo  (l) 

nocivo,  é  pouco  aproveitado 

pelas  trípolafões  dos  nossos  navios,  porque  sendo  cozido  tem  gosto  des- 
agradável, e  não  ha  a  bordo  facilidade  de  o  preparar  por  outro  modo. 
Dampier  assegura  que  a  arvore  do  pão  das  ilhas  Ladrones  (no  arcbipelago 
malaio  bespanhol)  produz  um  bom  alimento,  mas  recommenda  que  se 
coma  o  fructo  logo  depois  de  colhido,  porque  passadas  vinte  e  quatro  ho- 
ras a  polpa  toma-se  secca  e  desagradável  (3). 

O  Aram  esculentum  é  uma  aroidea,  cujas  raizes  e  folhas  servem  de  ali- 
mento na  Oceania  e  no  Brazíl ;  contéem  um  principio  acre  que,  como  o  da 
mandioca,  se  decompõe,  ou  se  evolve  pela  ac^o  do  calor ;  e  por  isso  somente 
devem  servir  depois  de  cozidas.  Os  navios  estacionados  no  Taiti  aproveilam- 
se  d'esta  fécula  exótica. 

%  n — Alimentos  sarcuos 

As  equipagens  dos  naviosdevem,  sempre  que  for  possível,  alimentar-se 
com  carnes  frescas,  porque  o  sal  rouba  á  carne  uma  parte  dos  seus  prínci- 
pios  nutritivos.  Damos  ás  palavras  alimentos  sarcosos  a  mais  vasta  accepção, 
designando  assim  todas  as  substancias  alimentícias  animaes,  sem  attender- 
mos  á  classe  zoológica  d'onde  provêem. 

(1)  Fig.  38.  —  Arrore  do  pio  (Arloearjnu  inciía,  da  família  das  urticaceas). 
Caraclera  botaHimt:  Arvore  de  folhas  incisas.  Flores  monoieas  com  amenlilhos 

amarellos.  Fructo  carnoso,  globoso,  esverdeado  no  exterior  com  areolas  pentagonas, 
geralmente  polyspenna. — 1  Folbas  e  amentilho  florífero. — 2  Fructo. 

(2)  Viagãu  de  Dampier,  toro.  i,  p.  314. 

32 
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1 .°  Mamíferas. — Da  classe  dos  mamíferos  tira  a  bromatologia  algos 
alimentos  eminentemente  próprios  para  renovar  os  tecidos  orgânicos»  por- 
que na  sua  composição  téem  muita  analogia  com  esses  mesmos  tecidos. 
Quasi  todos  os  mamíferos,  quando  a  sua  carne  não  è  coriacea,  nem  estt 
impregnada  de  principies  dotados  de  cheiro  repugnante,  podem  ser  esh 
pregados  na  alimentação  do  homem.  Existem  infelizmente  fortes  precon- 
ceitos, que  restringem  o  numero  dos  mamíferos  alimentícios,  e  sacrífioi 
a  repugnancias  desarrasoadas  uma  enorme  massa  de  substancias  nutriúns. 
O  homem  do  mar,  levado  pelo  exemplo  das  raças  com  quem  ás  vezes  esti 
em  contacto,  ou  pelo  attractivo  da  novidade,  liberta-se  voluntariameoto 
d'aquelles  preconceitos,  aproveita,  para  alimentar-se,  maior  variedade  de 
espécies  animaes,  e  frequentes  vezes,  como  em  breve  demonstráramos, 
acha  utilidade  em  substrahir>se  ao  jugo  do  habito. 

O  appetite  e  o  instincto  de  reparação  preferem  a  carne  muscular  dobo 
(Bo$  taurusj  a  qualquer  outra ;  é  por  isso  que,  nos  portos,  os  couaaat 
dantes  dos  navios  fazem  os  maiores  esforços  para  se  proverem  d'este  ali- 
mento tâd  necessário  ás  equipagens.  A  carne  de  boi,  nos  paízes  qneot^ 
não  é  tão  boa  como  na  Europa ;  a  sua  fibra  coriacea,  secca  e  privada  de  gor- 
dura contrasta  com  os  músculos  succulentos,  moUes  e  adiposos  dos  te 
do  nosso  paiz;  o  que  depende  principalmente  da  falta  de  bons  pastos,!) 
pouco  cuidado  na  domesticação,  da  abundância  de  insectos  que  pers^M 
os  bois,  e  dos  soflfrimentos  a  que  estão  sujeitos  nos  navios.  Certas  varie 
dades  toem  cheiro  especial,  repugnante  aos  europeus.  Os  outros  grandes 
herbívoros  podem,  na  falta  de  bois,  ser  um  recurso  precioso  para  as  equi- 
pagens: a  fibra  volumosa  e  extensa  do  elephante  não  exclue  certa  sooco- 
lencia  e  aptidão  nutritiva  muito  aproveitável;  a  carne  do  búfalo  nhfào 
menos,  tanto  como  a  do  boi ;  a  carne  de  cavallo,  desacreditada  pela  r^ 
tacão  que  adquiriu  durante  a  retirada  de  Moscow,  porém  elogiada  áepds 
na  AUemanha,  onde  se  vende  em  mercados  especíaes,  pôde  variar  em  caso 
de  penúria  de  viveres  frescos  o  regimen  exclusivo  das  carnes  salgadas. 
Umas  vezes  a  gastronomia,  outras  a  necessidade,  téem  feito  aproveitar,  coflo 
alimento,  as  carnes  do  rengifer,  do  veado,  das  gazellas,  dos  gamos  e  das 
corças;  porém  em  geral,  pela  sua  diminuta  quantidade,  não  devem  ser  coo- 
sideradas  como  provisões  dos  navios.  Nada  diremos  do  cabrito,  viW 
recurso  aproveitável  em  certas  estações  navaes  (i) ;  do  carneiro,  menos  soc- 
culento  que  o  de  Quercy,  e  que  não  obstante  tem  alguma  utilidade  nos  pai- 
zes  quentes;  do  porco,  cuja  carne  menos  adiposa  que  nos  nossos  pai^ 
resume  na  Oceania  quasi  todos  os  productos  alimentares  do  reino  aDim»- 
São  alimentos  que  a  necessidade  obriga  a  aproveitar,  mas  que  ainda  is^ 
devem  preferir-se  ás  conservas  e  carnes  salgadas.  É  com  rasão  que  nio  w* 
lámos  da  carne  dos  qtmdrumanos,  que  certos  povos  aproveitam,  e  se  vfíw» 
nos  mercados  de  Serra  Leoa.  Já  vimos  os  officiaes  de  um  navio  estacionai» 
no  Gabão  usarem,  menos  por  necessidade  que  por  jactância,  d'este  aliio^ 

(1)  Mais  felizes  que  um  romancista,  cujas  engenhosas  impressões  de^i^^^ 
bem  acolhidas  pelo  puolico,  tivemos  occasi&o  de  comer  carne  de  ti^pre;  é  ^'^^^r^ 
análoga  no  aspecto  e  cór  á  da  vitella,  porém  tem  melhor  gosto;  o  seu  perfaia0  ^^ 
brava  faz  lembrar  o  do  cabrito.  Não  fomos  os  únicos  que  deixámos  as  coDserrtf  ^  f 
pert  por  esta  iguaria. 


ALIMENTOS  EXÓTICOS  PROPRUMENTE  DITOS.  CARNES  499 

i        agradável  ao  gosto,  segundo  dizem,  e  inoffensívo,  mas  que  faz  lembrar  à 
3        aothropophagia,  e  excita  portanto  bem  fundadas  repugnancias. 
I  A  carne  dos  cheiropteros  serve  de  alimento  em  certos  paizes,  nomea- 

i  damente  em  Java;  o  câo  voador  nutríndo-se  exclusivamente  do  fructo  das 
E  goiabas  e  do  corossol  (a)  constitue  uma  comida  muito  apreciada  pelos  in< 
i  digenas,  e  que  os  marinheiros  nSo  desdenham,  apesar  do  cheiro  de  almís- 
car que  exhala.  A  carne  dos  cetáceos  está  impregnada  de  um  óleo  odorífero 
:  persistente,  e  é  por  isso  reputada  indigesta.  A  toninha,  ou  porco  do  mar 
\  (Maré  sus),  é  entre  todos  os  cetáceos  o  que  os  navegantes  aproveitam  mais  ve- 
:  zes ;  a  sua  carne  tem  o  aspecto  e  o  gosto  da  de  vacca,  mas  a  grossa  camada  de 
toucinho  fluido  que  a  envolve  communica-lhe  desagradável  gosto  de  ranço. 
Parece  que  antigamente  o  mercado  de  Paris  era  regularmente  provido  d'este 
alimento.  O  flgado  da  toninha  é  um  manjar  delicado.  A  bordo  de  um  navio 
mercante  falto  de  alimentos,  pescámos  uma  toninha  na  latitude  de  Canha- 
gena;  o  appetíte  aguilhoado  pela  privação  achou-a  excellente,  comtudo  de- 
terminou ella  a  recrudescência  de  uma  gastralgia  habitual,  de  que  então  pa- 
deciamos;  todavia  julgâmosqueaccidentalmente,  eparavariaraalimentação 
dos  marinheiros  lhes  pôde  ser  permittida.  A  propriedade  antiscorbutica 
do  sangue  d'este  cetáceo,  em  que  os  marinheiros  muito  acreditam,  pare- 
ce-nos  tão  apocrypha  como  a  que  attribuem  ao  sangue  da  tartaruga.  Ab-. 
strahindo  d'estas  considerações,  diremos  que  a  espécie  Delpkinus  cruciger 
de  Quoy  é  a  mais  comestivel,  e  tem  gosto  agradável,  segundo  assegura  Du- 
mont  d'Urville. 

A  phoca  é  nas  regiões  polares  um  precioso  recurso  alimentício;  a  sua 
carne  coríacea  e  negra  tem  gosto  oleoso :  ainda  assim  a  equipagem  do  As" 
trolabe  não  a  desprezou.  Dumont  d'Urville  não  diz  se  ella  causou  acciden- 
tes,  mas  assevera  que  o  gosto  do  fígado  da  phoca  é  excellente  e  compa- 
rável ao  do  porco. 

2.°  Aves. — Como  assumpto  de  bromatologia  náutica  classificaremos  as 
aves  em  duas  categorias:  terrestres  e  aquáticas;  as  primeiras  só  raras  ve- 
zes servem  á  alimentação  das  equipagens,  as  segundas,  pelo  contrario,  dão 
causa  a  frequentes  questões  de  hygiene,  que  o  medico  do  navio  é  chamado 
a  resolver.  As  aves  aquáticas,  como  os  mamíferos  marítimos,  segregam 
grande  quantidade  de  matéria  oleosa,  que  impregna  todos  os  seus  tecidos; 
são  ichthyophagas,  e  téem  desagradável  cheiro  a  peixe,  emfim  a  sua  carne 
é  secca  e  coriacea.  Estas  rasões,  que  aconselham  a  rejeição  de  similhante 
alimento,  devem  ser  esquecidas  perante  outra  de  maior  vulto,  isto  é,  a  pri- 
vação de  carne  fresca.  Os  alcatrazes,  os  pintados  (6),  os  procellaríos  (almas 
de  mestre),  os  albatrozes  são  as  aves  marítimas  que  os  navios  mais  vezes 
encontram.  Lapeyrouse,  que  lançou  mão  d'este  recurso  alimentício  em  pro- 
veito da  sua  equipagem,  conta  no  seu  diário  que  o  Astrolabe  e  a  Bcmssole  es- 
tando em  calma,  na  latitude  de  Tristão  d^  Cunha,  encontraram  bandos  con- 
sideráveis de  albatrozes  grandes  e  pequenos,  e  muitas  variedades  de  pro- 

(a)  Fructo  da  anona  muricata.  Em  Cabo  Verde  chamam-lhe  sape-sape,  nome  imi- 
tado de  8our-8op. 

(6)  Os  fnmcezes  chamam -lhe  danUer  por  ter  as  pennas  pintadas  de  branco  e  preto 
á  maneira  do  taboleiro  do  jogo  das  damas;  é  por  este  motivo  que  os  hespanhoes  o  de- 
nominam pardela  e  os*  portuguezes  jnntado.  Assemelha-se  ao  pombo  no  vóo,  nas  di- 
mensões, no  coUo  e  na  cabeça;  e  por  isso  os  navegantes  lhe  chamam  o  pombo  do  mar. 
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'  cellarios.  Os  ofliciaes  e  maríDheiros  caçaram  grande  quantidade  d'eslis 
aves,  e  assim  poderam  por  algum  tempo  prescindir  dos  alimentos  sa^ 
dos  (1).  O  procedimento  de  Lapeyrouse  deve  ser  imitado,  princípaimeole 

ãaando  os  navios  estiverem  muito  tempo  prindos 
e  viveres  frescos.  Os  marinheiros  de  Dumaí 
d'Urville  aproveitaram-se  dos  pintados  (1),  porén 
mostraram  preferir  os  pinguins,  qiie  Ihesparecea 
assemelbarem-se  no  gosto  á  carne  da  galtioba.  Ns 
•  viagens  ao  norte  as  equipagens  têem  um  recio 
precioso  e  muito  mais  efficaz  na  passagem  perió- 
dica de  certas  espécies  de  aves.  Na  Terra  Non,ffi 
tetralogopedes  áo  um  alimento  delicado  ta  esb- 
ç3o  dos  fructos,  porém  menos  succulento  quandi) 
se  nutrem  de  betula ;  então,  apesar  do  cheiro  deif; 
rebinthina  que  exhala,  a  carne  d' estas  perdizes  eái 
isenta  dos  perigos  que  gratuitamente  lhe  aUn- 
buem.  O  maçarico  pequeno,  o  ganço  do  Caniá 
o  eyer-duck  e  o  grou  pertencem  igualmenle  i 
fauna  polar;  estas  ultimas  aves  são  pouco  satw- 
rosas.  Bellot  verificou  a  observação  de  í.  Ross: 
tirando  a  pelie  e  a  gordura  ás  aves  poderam  ser- 
vir-llie  de  alimento. 

Entre  as  gallinaceasencontram-seasaíesm» 
úteis  para  aalimentac^o;  domesticam-secoinf»- 
lidade  e  por  isso  mesmo  facilmente  se  malliptí- 
cara :  e  o  navegante  pôde  ter  a  certeza  de  qpe  * 
achará  em  qualquer  ponto  onde  for  levado  pel* 
Fig.  39.— Tartaruga  (3)  contingências  da  navegação.  As  galHtthas,  ospt- 
rvs,  (meieagros)  e  as  pintadas  (gallitihas  dt  i»- 
gola)  s3o  o  recurso  monótono  e  obrigado  das  mesas  aristocráticas  dos  ín- 
vios. Os  officiaes  que  cruzaram  na  costa  Occidental  de  Africa  lembrafflj* 
da  repugnância  que  sentiram  ao  ver  quotidianamente  na  mesa  estes  ™'" 
teis,  cuja  magreza  e  falta  de  succulencia  é  mal  disfarçada  pela  perícia  do»- 
zinheiro.  Os  doentes,  menos  habituados  a  este  alimento,  actiain-nO|P''^ 
contrario,  relativamente  agradável,  e  muito  superior  ás  carnes  coDserraw 
pelo  methodo  de  Appert, 

3.°  Reptis. — Os  reptis  fornecem  poucos  alimentos  adâicionaesi»* 
matologia  náutica.  O  iguana  entre  os  lacertinos,  alguns  saurios  não  v^f* 
nosos,  e  muitas  espécies  de  chelonios  ou  tartarugas  formam  'P^j^t 
serie  de  reptis  comestíveis  (i).  A  carne  de  tartaruga  marinha  é  eicalw'* 

ÍIJ  Viagem  de  Laptyrowe,  p.  31. 

(2)  Dumont  dUníIle,  Viagem  ao  polo  do  ttdj  tom.  ii,  nota  50. 

(3)  Fig.  39.— Tarlaruga.  -^ 

(4)  Bernardin  de  Sainl-Pierre  falia  nas  prelendidas  propriedades  anlis"*'"^ 
da  tartaruga  «É  um  preconceito  coino  outros  muitos  que  os  marinheiros  '''"''^ffc 
de  leve.  No  Cabo  da  Boa  Esperança,  onde  não  ha  tartarugas,  o  escorbuto  ^^^JZ 
menos  Uo  depressa  eomo  na  ilha  de  França,  em  que  o  tratam  com  o  caHo  ^.'^JL^, 
plil.  Loeoque  chegámos,  quasi  todos  tomaram  caldo  de  tartaruga;  dSoosídu'^''''!^  | 
o  nSo  linha,  e  nfio  obstante  fui  o  primeiro  corado,  comendo  sãmente  vtp^  ' 
cos.  (Obra$  oom^elai.  Paris,  1839,  p.  34).  , 
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em  certas  localidades  em  queapparece  em  grande  abmidaDcia;  vendèm-na 
como  a  de  vacca.  Dampier  viu  nas  ilhas  Gallapagos  tartarugas  que  pesavam 
duzentas  libras;  comparou-as  ás  gallinhas  mais  saborosas.  As  tartarugas  dos 
paizes  queotes  podem  dividir-se  em  três  espécies:  hecate,  terrapen  e  ma- 
rítima; esta  comprehende  quatro  variedades :  1.%  as  grossas  tartarugas; 
2.*,  as  de  cabeça  grande;  3.*,  as  de  bico  de  falcão;  4.*,  as  verdes.  A  carne 
da  segunda  variedade  exhala  mau  cheiro;  a  da  terceira  é  prejudicial  por 
occasionar  frequentemente  vómitos  e  diarrheas;  a  da  ultima,  pelo  contra- 
rio, é  branca  e  agradável»  coberta  de  gordura  amarella,  e  não  é  nociva.  Os 
navios  fundeados  em  SeycheUes  ou  na  Ascensão  compram  tartarugas  para 
supprírem  a  vacca. 

4.^  Peixes. — O  peixe  é  a  caça  domar:  é  menos  nutriente  que  a  carne 
de  vacca,  mas  tem  a  vantagem  de  não  estar  resequido  pelo  sal,  ter  gosto 
differente  do  salgado,  e  finalmente  ser  fresco,  isto  é,  ter  deixado  recente- 
mente de  ser  animado  pela  vida.  Payen,  segundo  a  opinião  de  Schultz, 
attribue  á  carpa  e  á  carne  do  boi  a  seguinte  composição  immediata : 

Boi       Carpa 

Fibrina,  tecido  cellular,  nervos  e  vasos ...  15,  12, 

Albumina 4,3       5,2 

Extracto  aquoso  e  saes 1,8       1,7 

Extracto,  álcool  e  saes 1,3       1,0 

PhOSphatOS restigiog    Testigios 

Gordura 0,1        » 

Agua 77,5     80,1 

100,0    100,0 

Por  esta  comparação  se  vê  que  o  peixe  contém  menos  fibrina  e  mais 
albumina  que  a  carne  do  boi. 

Quasi  todos  os  peixes  podem  servir  de  alimento;  comtudo  o  gosto  e  a 
hygiene  estabelecem  entre  elles  certas  categorias,  pouco  attendidas  pelas 
equipagens  desejosas  de  obter  alimentos  frescos.  Pôde  escolher-se  nos  por- 
tos abundantes  em  peixe,  por  exemplo,  no  da  Gorée,  onde  a  pesca  parece 
milagrosa;  porém  quando  ha  falta,  a  necessidade  faz  lei,  e  todo  o  peixe  que 
reconhecidamente  não  for  nocivo,  deve  servir  de  refresco.  N'uma  das  nos-  ^ 
sas  viagens  apanhámos  dois  espadartes.  O  commandante  entendeu  dever  * 
consultar-nos  relativamente  á  conveniência  dé  os  dar  á  equipagem:  ha- 
via falta  de  viveres  frescos;  não  hesitámos  portanto  em  responder  aíBrma- 
tivamente ;  e  os  marinheiros  mostraram  ser  da  nossa  opinião  pelo  empe- 
nho com  que  se  lançaram  sobre  esta  comida,  que  lhes  serviu  de  muita 
utilidade. 

5.°  Insectos. — São  raros  os  insectos  alimenticios.  Os  marinheiros  dei- 
xam ás  tribus  acridophagas  do  norte  de  Africa,  sem  lh'a  invejarem,  a  sua 
predilecção  pelos  gafanhotos,  e  não  apro^itam,  como  alimento,  esta  classe 
deanimaes;  exceptuam  comtudo  a  larva  áocuculio  das  palmeiras  (i),  que* 
na  realidade  justifica  a  excepção,  pela  sncculencia  e  gosto  delicado  que  a 
tomam  um  alimento  de  muito  apreço. 

(!)  Ver  palmiste. 
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§  ni—Fníctos  e  hortaliças 

Sé  ba  um  ponto  na  hygieDe  dos  climas  tropicaes,  que  tenha  originado 
e  motive  ainda  boje  contradições,  é  de  certo  o  que  diz  respeito  á  salubri- 
dade ou  insalubridade  dos  fructos  doestes  paizes.  Os  crioulos,  premonidos 
pela  saciedade  contra  os  perigos  do  abuso,  e  entbusiastas  das  produccões 
do  solo  em  que  vivem,  sustentam  a  superioridade  bygienica  dos  fructos 
indígenas;  os  navegantes,  pelo  contrario,  accusam-os  de  predisporem  para 
todas  as  doenças  dos  paizes  quentes,  especialmente  a  febre  e  a  dysenteria. 
De  ambos  os  lados  ha  exageração :  os  fructos  de  boa  qualidade,  maduros 
e  em  moderada  quantidade,  são  o  complemento  de  um  bom  systeâia  de  al- 
mentaçSo.  Onde  achar  em  outra  parte  reunidos  estes  ácidos  vegetaes,  as^ 
sucar  6  agua  de  vegetação,  sem  os  quaes  a  nutrição  se  altera,  e  o  orgaoisiDO 
é  atacado  pelo  escorbuto?  A  Providencia  não  poz  á  disposição  do  homen 
alimentos  evidentemente  destinados  ao  seu  uso  para  lhe  serem  prejudiciae^ 
se  d'elles  não  abusar.  ^Não  téem  inconvenientes  os  fructos  do  nosso  paiz 
quando  comidos  em  excesso,  ou  quando  não  estão  completamente  mado- 
ros?  Dependem  de  outra  causa  as  diarrheas  e  dysenterias,  que  apparecem 
no  outono'  em  certas  localidades?  E  será  isto  rasão  para  se  rejeitareo 
tão  úteis  alimentos?  Aos  fructos,  como  a  muitas  outras  cousas,  podem ap- 
plicar-se  estas  palavras :  <0  mal  está  menos  na  natureza  das  cousas  que  do 
abuso  que  d'ellas  se  faz».  Os  médicos  que  escreveram  sobre  as  doenças 
dos  paizes  quentes  são  quasi  unanimes  n'este  ponto.  Na  opinião  de  Dotroo- 
lau  (i),  a  dysenteria  da  Martinica  não  depende  dos  fructos.  Segood  julga 
infundada  uma  etiologia  análoga  inventada  para  explicar  a  invasão  da  có- 
lica secca  (2).  Garoff  declara  também  que  os  fructos  maduros,  e  em  pequett 
quantidade,  téem  pouca  influencia  na  etiologia  da  hepatite  (3).  Moreaude 
Jonnés,  depois  de  ter  dito  que  os  fructos  em  grande  quantidade  são  peri- 
gosos nos  paizes  quentes,  e  que  comidos  frequentemente  também  são  noci- 
vos (4),  enumera  e  reconhece  no  maior  numero,  considerando  cada  um  de 
per  si,  algumas  qualidades  úteis,  e  cita  apenas  cinco  ouseis  espedes  peri- 
gosas. Celle  (5)  julga  vantajosos,  na  estação  secca,  os  fructos  dos  [àizes 
quentes,  e  nocivos  na  estação  das  chuvas;  refuta  a  opinião  dos  que  at- 
tribuem  aos  fructos  das  colónias  a  propriedade  de  produzirem  febres  ou 
dysenterias,  e  os  únicos  inconvenientes  que  lhes  reconhece  quando  d'ell6s 
se  abusa  são :  encherem  o  estômago,  e  enfraquecerem  a  econ(»nia,  não  lhe 
fornecendo  materiaes  suficientemente  reparadores.  Em  resumo,  ent^oá»- 
mos  que  os  fructos  dos  paizes  quentes  são  úteis  quando  estão  bem  sazona- 
dos, 6  quando  as  equipagens  usam  d'elles  com  moderação:  constituem  si- 
multaneamente uma  garantia  e  um  remédio  contra  o  escorbuto.  Esta  apre- 
elação  da  utilidade  dos  fructos  dos  trópicos  não  teria  a  menor  vantagem 
pratica  se  não  indicássemos,  aindaque  rapidamente,  os  que  merecem  ser 
preferidos,  que  forma  alimentícia  convém  dar-lhes,  e  os  que,  pelo  contii- 
rio,  devem  ser  rejeitados.         • 

(1)  Outroulau,  Endemia  dysenterica,  p.  14. 

(2)  Segond,  Nevralgia  do  grande  sympaihico,  1837,  p.  4. 

(3)  CarofT,  Hepatite  nos  paizes  quentes,  these. 

(4)  Moreau  de  Jonnés,  Guia  nas  Antilhas,  p.  56. 

(5)  CeJIe,  Obra  ctí.,  p.  185. 
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Dividiremos  os  fructos  em  quatro  grupos:  1.%  saccharinos;  %",  áci- 
dos; 3.°,  aromáticos;  i.",  oleosos  (i). 

l."  Fractos  saccharinos  e  aquosos. — A  banana  é  sem  contradicç3o  o 
melhor,  o  mais  nutriente  e  são  de  todos  os  fractos  dos  trópicos ;  nunca  en- 
bstia;  a  sua  polpa  feculenta  contém  assucar,  acido  e  aromas  diversos  se- 
gundo a  variedade.  A  banana  grande  (Musa  paradisíaca),  menos  agradável 
e  perfumada  que  a  banana-Ogo  (Musa  sapientum),  é  mais  nutriente:  em 
muitas  localidades  serve  de  pSo  aos  indígenas.  A  banana  é  de  certo  a  mais 
Dtil  producção  d'este  solo  maravilhosamente  fecundo,  que  nutre  o  homem 
quasí  sem  lhe  pedir  trabalho.  Não  sabemos  se  no  México  a  banana  tem  as 
mesmas  propriedades  que  em  outras  partes ;  mas  pelo  que  vimos  nos  pai- 
zes  qnentes,  estamos  auctorísados  a  nSo  conSrmar  a  opinião  de  Celle,  que 
considera  este  frticto  nocivo  na 
estacão  quente  e  húmida,  e  lhe 
attribue  certa  influenciana  pro- 
ducção das  febres  intermitten- 
tes  e  diarrbeas  (3).  Se  ha  um 
fracto,  que  possa  seminconve- 
niente  ser  permittido  aos  ma- 
rinheiros, é  de  certo  a  banana. 

O  maracujá  (Passiflora 
quadrangularisj,  a  zapota 
menor  (Achras  sapoíaj.  a 
anona  reticulala,  a  anona 
cherimolia  e  a  ala  ou  fructa 
do  conde  (Anona  squamosa) 
(fig.  40)  são  muito  agradáveis 


cemchegados.  Moreau  de  Jon- 
nésattribue-lbes  qualidades  de 
muito  proveito  (3) ;  não  devem 
comtudo,  como  alimentos 
Qsuaes,  ser  equiparados  ã  ba- 
nana. AcannadeassucarfSoc-  Fig.  40.— AU.  Fructa  do  conde  (h) 
charum  officinale)  (Sg.  41) 

está  DO  mesmo  caso;  o  seu  sueco  refrigerante  uão  pôde  ser  tomado  em 
quantidade  tal  que  se  torne  nocivo. 

A  familia  das  cucurbitaceas  contém  fractos  muco-saccbariuos  de  que 
os  navios  ordinariamente  se  provém.  A  abóbora  é  um  excellente  alimento, 
que  seencontraquasi  em  todaaparte;émuÍto  apreciada  pelos  marinheiros; 

(I)  NSo  ligamos  muiU  importância  &  estas  divisões,  porque  alguns  fructos  parti- 
cipam das  propriedades  dos  differentes  grupos;  sSo  um  artificio  descríptívo  e  nada 

(3)  Celle,  Op.  eit.,  p.  185. 

(3)  Moreau  de  lonnés,  Op.  eit.,  p.  5S. 

(4)  Fig.  40.  —Ata.  Fructa  do  conde. 

Caraettra  botanieai:  FoUuu  oblon^iaB  altenias.  FUtret  esverdeadas  por  fora  a 
amarellas  pior  dentro.  Fhietbi  ovaes,  verae-negros,  e,  quando  maduros,  mantUtmadot. 


ai^ 
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communica  ao  caldo  princípios  geiaiinosos  e  suecos  vegetaes,  que  os  kgo- 
mes  seccos  d3o  podem  dar-lbe,  e  couserva-se  por  muito  tempo.  O  meUs  é 
suspeito;  a  experiência  mostn  qne 
nas  localidades  pantanosas  predi^ 
para  as  recidivas  das  febres  iotenãt 
tentes;  observámos  muitos  d'eslís 
casosem  Rochefort.  SegnndodizC^ 
este  fructo  não  deve  fazer  parle  di 
alimentação  nos  paizes  quentes.  A«^ 
landa  (Cucurbita  cttrtiUus)  lãa  ft- 
rece  menos  perigosa.  Bienvenae,  o- 
rurgião-mór  da  fragata  Àrét/mse,  olt- 
servou  no  fundeadouro  de  AonapúJis 
uma  epidemia,  caracterisadaporDU- 
seas,  vómitos,  diarrheas,  etc.,  depen- 
dente do  uso  da  melancia;  foi  necfi- 
sario  prohibi-la.  Não  é  de  agora  qae 
se  coDtiecem  os  seus  incooTeniefites. 
Galeno  accusa-a  de  produzir  sjm- 
ptomas  cholerícos.  Desgenettes,  ft 
durante  a  marcba  do  exercito  doOriÍD- 
te  de  Rosetta  para  o  Cairo  obsmon 
muitos  accidentes  produzidos  p^ 
paíectw,descreveu-os  assim:  «Osio- 
dividuos  atacados  por  estas  indigfs- 
toes  começavam  por  ter  suores  fiws; 
depois  pareciam  quasi  asphyxlados,^ 
tinham  o  pulso  fraco  e  lento,  qas 
imperceptível,    a   boca   escomoa 
prostração  apenas  interrompida  por 
tremores  iguaes  aos  que  se  manifeí- 
iam  nos  accessos  da  epilepsia,  e  algu- 
mas vezes  vómitos.  Os  cordiaes  foram  então  de  muito  proveito  (í!)».Autieri- 
Roche  prohibe  igualmente  aos,  europeus  estabelecidos  no  litoral  do  mar 
Vermelno  o  uso  da  melancia  e  dos  fructos  aquosos  (3).  Celle  cita  um  fii*' 
que  mostra  claramente  os  perigosos  effeitos  da  melancia.  «Em  S.  Braz,  M 
México,  oito  rapazes,  tendo  caçado  todo  o  dia,  perderam-se  nos  bosques^ 
seguiram  differentes  caminhos  para  regressarem  á  cidade;  três  encontra- 
ram um  lenhador  que  levava  uma  melancia;  famintos  e  sequiosos  devOT- 
ram-na  avidamente ;  os  outros  cinco,  sem  terem  similhante  encontro,  cbegi- 
ram  á  cidade  cansados  e  quasi  mortos  de  sede  e  fome.  Nenhum  d'estes  adoe- 
ceu, porém  dos  três  primeiros,  dois  foram  atacados  de  diarrhea,  e  o  terceíRi 
teve  uma  febre  perniciosa  de  que  foivictima  (4)j.  Finalmente,  aindaque* 


pellos  na  base,  e  flor  inferior  nenlr»; 
.  aessil,  glabro;  doisstyleles  tenniM» 


(1)  Fig.  &!.  — Canoa  de  assucar. 

CaraeUrei  botanicot:  Espigas  biílores  a 
3  superior hermaphrodita;  três  estames;  ova 
alongados ;  stygmatas  plamosos.  f^Gu^>wrl). 

li)  Hktoria  medica  do  exercito  do  Oriente,  Paris,  1631,  p.  14. 

(3)  Aubert-Roche,  Acdimmo  dos  europeut,  p.  40. 

(4)  Celle,  Op.cií-.p.  190. 
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patéca  seja  reputada  inoffensiva  no  Archipelago,  é  prudente  desconflar 
d'eila  nos  trópicos. 

A  papaya  (Papaya  vulgarisj  (Cg.  42)  n3o  tem  os  mesmos  inconvenien- 
tes: a  sua  polpa  saccbarína  e  aromática  digere-se  facilmente;  as  sementes 
contêem  um  principio  acre,  análogo  no  gosto  ao  dos  fructos  das  chagas  ou 
das  folhas  dos  agriões,  e  poderiam,  depois  de  maceradas  em  vinagre, 
servir  para  condimento.  O  maracujá  (Passi flora  quadrangularis)  é  muito  ' 
apreciado  naS  Antilhas,  e  completamente  inoffensivo.  A  raiz  d'este  vegetal 
tem  reputação  de  ser  venenosa.  Rufz  (1)  combateu  esta  opinião;  segundo 
as  suas  experiências  poderiam  apenas  attríbuipse-lhe,  quando  fosse  admí- 


Sig.  tó.— Papaya  commnm  (2) 

nistrada  em  alta  dose,  algumas  propriedades  emeto-catharticas.  O  figo 

(1)  Rufz,  Envenenamentos  pralicadot  pelot  negro*.  fAntuut  de  hygiene,  tem.  xxzn). 

(3)  Fig.  43. — Papaya  commum. 

Caradereí  botânicos:  Tronco  recto.  Folhas  palmadas.  Flores  masculinas  lonca- 
menle  pedunculadas,  amarelladas ;  flores  fentiaÍDas  brancas,  sesseis.  F)rveio  araarello- 
aurora.  Sementes  pardas  e  ragosas. 

1  Papaya  masculina. 

t  Papaya  femioina. 

3  Cacho  d€  flores  masculinas. 

4  Cacho  do  flores  femininas. 

5  Fnicto  aberto. 
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da  índia  é  o  fructo  de  um  cacto  (eaclus  opuntiaj:  a  soa  polpa  saccfavina 
e  pouco  acidula  é  côr  de  laranja;  atlribuem-lhe  propriedades  temperaides, 
e  segundo  assegura  Mouchoo,  toma  as  urinas  muito  vermelhas  <i). 

As  tâmaras,  Tructos  de  uma  palmeira  (Phenix  dactylifera).  (fig.  43) 
guando  seccas  ao  sol,  téem  sibcr 
w        &  especial  geralmente   aiH-edadoL 

Alguém  disse  que  s3o  iiutigestas; 
porém  Moucbon  dereodra-» 
a'esta  censura,  fUndando-se  d» 
uso  que  d'ellas  se  láz  na  Africa  eno 
Oriente.  Parece  comtado  qne  no 
norte  de  Africa,  emcoDseqaeocú 
do  abuso  das  tâmaras,  os  árabes 
téem  indigestões,  que  tratam  con 
o  empirico  caldo  de  côo.  Ê  de 
crer  que  estes  accidentes  resol- 
tem  de  não  estarem  as  tamans 
maduras.  Bertherand  elogia  una 
espécie  de  pão  que  os  árabes  do 
sul  da  Argélia  fabricam  com  tâ- 
maras e  azeite.  Este  medico  mi- 
litar é  de  parecer,  que  nas  expe- 
dições ao  interior  da  At^lia,  de- 
veria preferir-se  o  pão  de  lanúras 
á  bolacha  (2).  Não  somos  «Hope- 
tentes  para  decidir  esta  qaesQo 
de  hygiene  militar. 

A  polpa  do  caju  (Cassmãm 
pomiferum)  é  saccharíDa,  si  e 
agradável. 

2.°  Frucíos  ácidos. — A  na- 
tureza, que  maravilhosamoKe 
adaptou  as  producções  de  cida 
zona  terrestre  ás  necessidades 
dos  seus  habitantes,  distriboiQ 


Fig.  43.— Tamu-eira  (1) 


com  profusão  os  fructos  ácidos  aos  paizes  quentes.  Oananaz,  a  goyaba, 
o  limão,  a  laranja,  os  tamarindos,  o  corossol  são  os  mais  usados,  e  lam- 
bem os  únicos  fructos  a  que  consagraremos  algumas  palavras. 

Os  crioulos  apresentam  o  ananaz  (Bromelia  ananás)  (âg.  43)  como  o 
fructo  mais  próprio  para  competir  com  os  melhores  da  Etmipa.  O  volume 
do  ananaz,  as  suas  escamas  rosadas  e  verdes,  o  penacho  elegante  de  folhas 
finamente  recortadas  que  o  coroa,  o  perfume  e  gosto  da  sua  polpa  dlo-lbe 


Íl)  Bertberand,  Mediana  e  hygiau  do»  arabtt.  Paris,  1835,  p.  358. 
6)  Bertherand,  idem, 
(3)  Fig.  43.  — Tamareira. 

CaraUeret  botânico»:  Flore»  dioicas,  envolvidas  D'uma  spatba  monophjlla.  fb- 
ra  masculinas  com  seis  estames.  Semaútt  alongadas,  icbatadas,  com  um  ngo  loft. 
gitodtnal- 
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incootestavel  supremacia  sobre  os  ontros  fructos  dos  trópicos.  A  gastrono- 
mia  eoropea  presta-ihe  bomeDagem,  cultivaodo  em  estufas  este  bello  fructo, 
a  que  somente  o  sol  dos  trópicos  pôde  dar  todo  o  aroma.  Será  o  ananaz 
tio  bygienico  como  sedactor  no  gosto  e  aspecto?  Somos  obrigados  a  res- 
ponder pela  negativa.  O  seu  sabor  saccbarioo  e  acido,  e  perfume  especial 
s3o  outras  tantas  seducçòes  de 
que  devemos  acautelar-nos.  A    * 
nossaenperienciapessoalpronun-  ^ 
da-se  contra  este  fructo,  como  so-    fl 
bremesa  quotidiana,  porque  por    ^ 
mais  de  uma  vez  sentimos  dores 

.  gastralgicas  e  falta  de  appetite  de- 
pendentes d'e8ta  causa.  A  quali-      ^ 
dadedoananaze  o  seu  estado  de 
madureza  devemser  tidos  em  con^ 

3ideraç3o,  porque,  quando  nlo  Fig.  44.— Fructo  da  tamareira  (l) 
está  maduro,  tem  a  polpa  dura, 
secca  e  dotada  de  estrema  acidez, 
devida  ao  acido  citríco  e  malico; 
porémlogoqueamarellece.émais 
saccharino,  menos  acido  e  mais 
salubre;  depois  a  polpa  toma-se 
moUe  e  transparente  como  gela- 
tina; esbata  cheiro  desagradável, 
edigere-seditScilmente.Emtodo 

,  o  caso,  n3o  se  deve  comer  este 
fruclo  sem  Ibe  deitar  assucar  e 
TÍnbo,  correctivos  que  o  tornam 
assas  a^davelemuitobygíenico. 
Parece  que  o  ananaz  tem,  em 
certos  logares,  qualidades  noci- 
vas. CeUe,  que,  diremos  de  pas- 
sagem, exagerou  os  perigos  dos  ■ 
fructos  dos  trópicos,  proscreve-o 
nos  paizes  húmidos  e  durante 
a  estação  das  chuvas  (i).  Golias 
assegura  que  este  fructo  é  lethi- 
fero  na  Batavia  em  ras5o  das  dy- 
senterías  que  occasiona  (1).  Lé- 
clancher,  cirurgião  mõr  da  Favorite,  assegura  que  as  dysenterias  s3o 
muito  fi-equentes  em  Singapour  durante  a  moção  do  SO.,  o  que  se  attribue 

(1)  Celle,  Op.  eit.,  p.  187. 

(2)  Collag,  Thete  eit.,  p.  48. 

{3)  Fig.  44. —  Fruclo  da  tamareira. 
Ovário  com  seis  písUlIos. 
S  Tâmaras  inteiras- 

3  Tâmara  cortada  longitndioal  mente. 

4  CarofO  cortado  Iransvenalmente. 
(4)  FJg.  45.— Ananax. 

CaraeUrt*  JnUmiait:  Baia  fibrosa.  Ftihat  compridas,  estreitas,  dons,  crennla- 


Fig.  45.— Ananaz  (3) 


508  BROMATÚLOGIA  NÁUTICA 

ao  USO  dos  ananazes,  que  ali  são  baratíssimos.  Devia  comtudo  Dolar-sei]De 
o  aoanaz  coDduzido  em  barcos  de  fundo  cbato,  e  exposto  ao  sol,  já  tema 
começo  de  fermentação  quando  cbega  ás  mãos  dos  mariubeiros,  e  qee 
portanto  nas  censuras  que  Ihçs  fez,  Léclaocher  não  attendeu  á  qualidide 
d'estes  fructos  e  á  intemperante  avidez  com  que  os  recemcbegaçk»  abo- 
sam  d'elles :  náo  obstante  o  europeu  não  os  deve  reputar  inoffensiTOS. 

Não  diremos  o  mesmo  da  goyaba,  a  qual  pertence  ao  género  Pãàm 
da  família  das  myrtaceas.  Ha  duas  espécies :  goyaba  branca  (Pediam  fpi- 
ferumj  (fig.  46),  e  vermelha  (Psidiumpomiferum).  differentes  nacôf.m 
forma  e  no  tamanho:  qondo 
estão  bem  maduras,  é  raro  íDí 
sejamnocãvas.  Agoyabí,Mii! 
a  banana,  é  dos  fructos  aqif 
o  europeu  facilmente  se  b^ 
tua,  e  de  que  só  muito  lanit 
se  aborrece.  Celle  julgui* 
digesta,  e  suppSe  que  {HDdo 
febres  e  diarrhea,  e  até  IIí 
attribue  a  propriedade  de  &w 
nascer  grande  quantidade  dí 
lombrigas,  (i)  EmBourtao,! 
goyaba  passa  por  ser  ona 
de  dysenteria ;  não  dos  cob* 
que  no  Taiti,  onde  se  «bsooe 
grande  quantidade  d'eslesft» 
cios,  se  tenha  verificado  sà"- 
Ihante  influencia,  maséindi- 
bitavel  que  a  goyaba  fffo*" 
constipação  de  ventre  quan» 
está  verde,  e  que  é  lami* 
quando  está  madura;  esUs 
propriedades,  descriptas  [ff 
Daropier,  sio  geralmente  » 

Fig.  46.— Goyabeira  pyriforme  (i)  conhecidas  (3). 

Os  fhictos  ácidos  da  ^ 
lia  das  auranciaceas,  laranjas,  timões  da  Europa  e  da  Barbada,  niotíai 
propriedades  nutritivas ;  estes  reservatórios,  propriamente  ditos,  de  soc^ 
ácidos  e  saccharinos  são  bygienicos  quando  d'elle8  se  usa  cíhd  modera(ít|' 
e  perigosos,  pelo  contrario,  quando  n'elles  se  procuram  os  meios  de  n"" 
norar  a  sede,  que  só  momentaneamente  podem  acalmar.  . 

Os  fhictos  do  tamarindeiro  (Taotarindus  indica)  e  da  Broatltn  »■ 

das.  f^es  azuladas,  sesseis,  dispersas  sobre  a  superGcie  de  um  receptáculo  eoauuiB 
ou  fruclo,  que  tem  na  parte  superior  um  pennacho  de  folhas. 
(1)  CelTe,  Op.  cit.,  p.  585. 

(S)  Fig.  46. — Goyabeira  pyriforme  (famúia  das  myriaeeat).  .-j'í* 

Cariuieni  boUmicot :  FoOua  oppostas.  Flores  brancas  com  cinco  peti)ss>  *"^ 

mes.  Frveto  flavo  exteriormeote,  rosado  por  dentro,  cootendo  numerosas  seiuf»^ 

1  Hamo  fructifero. 

2  Fructo  cortado  longitudinalmente. 
(3)  Dampier,  Viagens,  tom.  i,  p.  238. 
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ratas  devem  também  ser  considerados  do  mesmo  modo.  O  corossol  é  a 
excepção  dos  fructos  muito  ácidos.  A  côr  branca  da  polpa  sobresae  agra- 
davelmente no  meio  da  casca  verde  e  espinhosa  do  fructo,  o  qual  não  pa- 
rece ter  inconvenientes  hygienicos. 

3."  Fructos  aromáticos  e  acres. — Estes  fructos  são  procurados  umas 
vezes  por  causa  do  seu  sabor  e  aroma,  outras  para  servirem  de  simples 
condimentos.  Aos  primeiros  pertence  a  mangueira,  da  farailia  das  tere- 
binthaceas,  comprehendendo  a  grande  manga,  que  tem  o  gosto  do  pecego 
reunido  ao  da  terebinthina;  a  manga  de  cachos  (Mangifera  pinnataj, 
cujos  fructos  mais  pequenos  são  também  menos  saborosos;  a  mirobalana 
ou  ameixa  de  Hespanfut  (fig.  48)  (Spondias  purpúrea),  a  ameixa  de  Cy- 
thera  (Spondias  Cytkerea).  (a)  Entre  os  fruclos  acres  collocaremos  a  pí- 
menta  camarim  (Capsicum  minimumj,  a  noz  do  Bavíntsara  (Agatophyllum 
aromaticumj,  da  família  das  laurineas,  etc. 

4."  Fructos  oleosos.^O&  fructos  gordos  contêem  o  seu  oÍeo  nas  se- 
mentes, e  raras  vezes  na  polpa. 
Os  fructos  de  polpa  oleosa  são 
produzidos  pelocoyweiro  de  den- 
dem  (EIxis  guineensis),  e  pelo 
abacate  (Laums  persea).  O  pri- 
meiro éuffia palmeira,  cujo  fru- 
cto esmagado  em  agua  deixa  so- 
brenadar um  óleo  (azeite  de  pal- 
ma) de  côr  de  ocre,  que  se  c$d- 
creta  facilmente,  e  tem,  no  mo- 
mento em  que  se  colhe,  sabor 
doce  e  agradável,  mas  rança  de- 
pressa. É,  de  ha  poucos  annos, 
um  género  de  importante  wm-^ 
mercio  na  costa  occidental  de 
Africa.  Os  negros  gostam  muito 
d'este  óleo;  a  sua  cõr  e  cheiro 
desagradável  nos  impediram  de 
verificar  se  é  fácil  de  digerir. 

O  abacate  (Laurus  persea) 
é    um    dos    mais    apreciados  Fig.  47.— Tamarindeiro  (1) 

fructos  dos  paízes  quentes;  a 

polpa  molle  e  oleosa  tem  sabor  a  manteiga  fresca  avivado  pelo  agradá- 
vel gosto  da  aveia;  come-se  si6  ou  com  assucar  e  rhum;  não  é  perigoso, 
nem  d'elle  se  pôde  abusar,  porque  depressa  enfastia.  Não  sabemos  com  que 
fundamento,  Dampier  lhe  attribue  propriedades  aphrodisiacas. 

Os  dois  fructos  que  acabámos  de  citar,  toem,  como  a  azeitona,  a  sub- 
stancia oleaginosa  condensada  na  polpa ;  outros  porém  apenas  pelas  semen- 
tes pertencem  á  classe  das  substancias  gordas ;  taes  são  o  caju  (Cassuvium 

(a)  Spondias  purpúrea— gongo.  Spondias  cytherea—muguenpe. 

(1)  [^g.  47.— Tamarindeiro  ffamiiia  da*  U^minoiatJ. 

Caraeteret  bolanieot:  Folhat  alternas  sem  impar.  Floret  amareltas  raiadas  de 
Tenoelho  coro  tres  petalaa.  Vage  parda  avermelhada,  estrangolada  de  distancia  em 
distancia. 
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pomiferum).  da  ramilia  das  terebinthaceas  (fig.  49)';  a  amendoeira  dos  tró- 
picos ('^inocardium  officinarum) ;  amaoteígade  Galam,  óleo  concreto  ex- 
trahido  das  sementes  do  Bassia  buít/racea;  o  cacáo  (Theobroma  caeaoj; 
a  ginguba  (Arachis  kypogaa)  (fig.  50);  finalmente  o  coco,  fructo  do  coca 
nucifera,  palmeira  vulgar,  que  nas  regiões  intertropícacs  produz  amên- 
doas de  gosto  suave,  um  óleo  comestível  e  leite  sacdiaríno  muito  agra- 
dável. Quando  o  rructo  é  recente,  abunda  em  leite,  e  as  camadas  interionH 
da  amêndoa  são  moUes,  gelatinosas  e  podem  comer-se  com  colher;  de- 
pois diminue  o  leite,  embranquece  a  amêndoa,  e  toma-se  mais  consistente 
e  impregnada  de  óleo.  Ha  differentes  opiniões  em  relação  ás  propriedades 
hygieoicas  do  cdco;  unsconsideram-no  inoffensivo,  outros,  pelo  contrario. 
j  accusam-no  de  ser  prejudict^. 

A  nossa  experiência  leva-nos  > 
seguir  a  opinião  dos  primeinK. 
Celle  assegura  que  aos  paíies 
quentes  e  húmidos  (isto  é.  nas 
condíc<!>es  em  que  de  ordinano 
a  navegação  colloca  os  navios) 
quem  tiver  a  audácia  de  beba- 
um  copo  de  leite  de  coco,  e  ftr 
depois  passear  junto  de  um  pân- 
tano, pôde  estar  certo  de  ser  ata- 
cado de  uma  febre  intermittoite. 
Lionei  Wafer  conta  que  algum 
dos  seus  marinheiros,  tendo  be- 
bido grande  quantidade  de  lale 
de  coco,  «o  sangue  gelou-se,  e 
os  nervos  entorpeceram-se  a 
ponto  de  n3o  lhes  permittir  an- 
dar nem  permanecer  em  pè; 
e  não  teriam  regressado  a  bordo 
se  os  seus  camaradas  os  dSo 
ajudassem.  O  estado  de  prosta- 
^ocessou completamente  depois 
de  terem  passado  quatro  ou  cinco 
dias».  Estes  accidentes  são  diffi- 
Fig.  i8.— Ameixieira  de  Hespanba  (!)  "^«'S  de  explicar,  mo  nos  pare» 
que  o  coco  seja  um  dos  alimen- 
tos de  que  se  possa  abusar  sem  perigo;  a  amêndoa  é  um  pouco  indigesta, 
como  todas  as  substancias  oleosas,  e  o  leite,  tomado  em  grande  quantidade, 
não  havendo  o  cuidado  de  lhe  addicionar  aguardente,  pôde  ter  os  perigos 
das  bebidas  frias. 

Enumerámos  rapidamente  os  fructos  a  que,  nos  paizes  quentes,  o  u- 
vegador  recorre  mais  vezes  para  variar  a  monotonia  da  sua  alimeota- 

{!)  Fig.  48.— Ameixieira  de  Hegpanha.  SpoDdiaspurpareadasteretãQtluom. 
Canuiern  bolanicoí:  FoOuu  aladas  cora  foliolo  impar.  Flora  pecpienas  e  venm- 
ihu  em  cachos ;  corolla  com  cinco  pétalas.  Drupas  de  cdr  purpurias. 

1  Ramo  florifero  e  fructifero. 

2  Flor. 
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ç3o.  Não  pretendemos  decidir  quaes  são  mais  saborosos,  se  os  fructos  dos 
trópicos,  se  os  do  nosso  paiz.  Os  crioulos  resolvem  a  questão  em  mn  sentido, 
e  as  tripolações  dos  navios,  Infliiidas  pela  saudade  e  pela  ausência,  ded- 
dem-na  em  sentido  opposto;  a  verdade  dere  estar  entre  estas  duas  opiniões 
antagonistas.  Emquanto  á  sua  importância  hygienica,  julgámos  que  se  os 
fructos  dos  paizes  quentes  expõem,  quando  d'eUes  se  abusa,  a  maiores  in- 
convenientes que  os  do  nosso  paiz,  deve  procurar-se  a  rasão  d'este  facto 
menos  na  sua  natureza  que  no  attractivo  e  novidade  de  um  alimento  insó- 
lito, e  na  acção  da  temperatura,  que  não  deixa  impune  o  esquecimento  da 
bygiene.  Os  fructos  muito  aquosos,  cuja  acidez  não  é  suavisada  pelo  assa- 
car podem  ser  nocivos ;  os  que,  pelo  contrario,  são  doces,  muito  pouco  áci- 
dos, e  téem  a  polpa  feculenta,  nutrem  e  ao  mesmo  tempo  extinguem  a  sede 
(a  banana  está  n'este  caso) ;  são 
Qteis  auxiliares   dos  alimentos 
usuaes  da  equipagem.  A  insalu- 
bridade dos  fructos  incompleta- 
mente maduros  é  um  facto  tão  c 
reconhecido,  que  desnecessário 
nos  parece  .demonstra-la.  A  vi- 
gilância da  policia  do  navio  e  a  do 
facultativo  devem  evitar  que  en- 
trem a  bordo  fructos  mal  sazona- 
dos. 

g  IV—  Condimentos 

0  enfraquecimento  das  func- 
ções  digestivas,  em  ccnseqiiencia 
do  calor  prolongado,  convida  in- 
stinctivamente  a  preferir  os  con- 
dimentos capazes  de  estimular  o 
gosto  e  o  appetite.  È  esta  uma  das 
necessidades  especiaes  da  alimen- 
tação nos  paizes  quentes;  a  mos- 
tarda preparada  (mustumardens) 
os  achares,  mistura  de  vegetaes 
macerados  em  vinagre  simples 

ou  com  pimenta,  o  karil,  pó  com-  pj._  49  _Caiueiro  (i) 

posto  de  substancias  aromáticas 

e  especiarias;  a  gengibre  (Amomum  zingiberj  (flg.  51)  e  principalmente 
a  pimenta  cumarim,  são  os  auxiliares  necessários  dos  alimentos,  que,  por 
falta  de  appetite,  achámos  repugnantes. 

As  pimentat  são  o  condimento  mais  usado;  logoque  o  navio  che^  aos 
paizes  quentes,  o  medico  de  bordo  é  consultado  sobre  a  conveniência  ou 

(t)  Flg.  49,— Cajueiro  (familia  dat  terebinlhacea)). 

títraetereê  batankot:  Arvore  de  tronco  nodoso.  FUirtt  peqnenu  formando  rama- 
lhete, de  tòt  de  rosa  desvanecida.  FcJhat  obtusas,  tendo  a  nervura  inferior  saliente. 
FnKto  aíoarello  ou  vermelha,  pyriforme  com  uma  amêndoa  em  forma  de  rim  col- 
locada  exteriormente. 

1  Ramo  florífero  e  fructifero.' 

2  Carte  longitudinal  da  amêndoa. 
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perigo  do  uso  d'este  excitante.  Nao  temos  por  inoffensivo  o  abuso  qoe  b- 
zem  àa  pimenta  os  crioulos  e  os  europeus  residentes  nas  colónias,  os  qnaes 
engolem  sem  pestanejar  iguarias  apimentadas,  que  um  neophilo  não  pro- 
saria sem  dor ;  não  obstante  julgámos  exagerados  os  inconvenientes  attri- 
buidos  a  este  condimento  acre.  Celle  acha-o  prejudicial  nos  climas  quentes 
e  seccos,  e  sem  perigo  nos  paizes  humiâos,  seguindo  ainda  n'este  caso  as 
idéas  dominantes  do  seu  livro.  O  litoral  dos  paizes  quentes  frequenUcte 
pelos  nossos  navios  eslá  em  condi(;Ões  de  humidade  atpiospherica,  qiie  de- 
vem, segundo  diz  aqnelle  escriptor,  justificar  o  uso  das  pimentas.  Estes 
condimentos  estimulam  o  tubo  digestivo,  provocam  maior  secreto  de 
fluidos  gástricos  e  salivares,  excitam  talvez  as  contracções  da  tuoica  mus- 
cular do  estômago,  e .actuam  por  meio  de  irradiações  ímmediatas  solire 
todo  o  systema  nervoso.  Celle  trata 
de  uma  espécie  de  embriaguez  ins- 
tantânea que  succede  á  impressão 
das  pimentas  sobre  os  nervos  da 
boca;  é  um  facto  pessoalmente  ve- 
rificado por  nós  em  muitas  occa- 
siões.  Em  resumo,  como  estimulao- 
tes  gástricos  e  geraes,  os  coodimeo- 
tos  acres  convém  nas  colónias,  mas 
não  se  deve  usar  d'elles  sem[Xf, 
nem  augmentar  progressivamente 
as  doses,  porque  incommodam  o 
estômago,  ainda  mesmo  quando  ji 
não  podem  estimular  o  gosto. 

ARTIGO  in— Antiscohbiticos 

Já  dissemos  que  são  muito  va- 
riadas as  cansas  do  escorbuto;  po- 
dem achar-se  no  ar  alterado  oa  in- 
sufficiente,  na  obscuridade,  na  con- 
tinuada privação  de  influencias  tel- 
Fig.  50.— Ginguba  ou  amendobi  (1)      luricas,  nas  paixões  tristes  e  na 
alimentação  incompleta.  Nlo  ba 
medicamentos  antiscorbuticos  propriamente  ditos,  como  n3o  ha  medica- 
mentos antisyphiliticos.  O  remédio  do  escorbuto  está  nas  influencias  hy- 
gienicas  benignas,  bem  como  a  sua  origem  pôde  depender  de  todas  as 
influencias  bygienicas  desfavoráveis.  E  isto*è  t3o  verdade,  que  a  muitas 
e  variadas  cansas  se  tem  attribuido  as  diversas  epidemias  de  escorbuto 
náutico.  Umas  vezes  os  navios  em  que  a  accumulação  não  era  excessiva, 
pagaram  o  seu  tributo  áquella  doença  por  estarem  por  muito  tempo  pn- 
vados  de  alimentação  fresca;  outras  vezes,  pelo  contrario,  a  abundância 
de  vegelaes  frescos  não  lhes  evitou  o  flagello  por  estarem  expostos  a  con- 

(1)  Fig.  50.~Ging«ba  ou  amendobi  ffamilia  dai  leguminoiat). 
CaraeXern  botanicot:  Fdhas  alternas,  aladas  eavelludadas.  flores  papiliomceis, 
amarellas.  Vage  reticulada  estrangulada  no  meio. 
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dições  hygienicas  desfavoraíeis.  Suppoodo  que  as  tripolaçSes  de  dois  na- 
vios da  mesma  estação  oa^al  s3o  alimentadas  de  igual  modo,  estando  po- 
rém uma  sujeita  a  um  regimen  disciplinar  affavel  e  paterno,  e  tirando  da 
alegria  do  seu  viver  elementos  de  resistência,  e  a  outra  desfallecendo  em 
torpor  nostálgico,  o  que  acontecerá?  A  ullima  será  dizimada  pelo  escor- 
buto. E  nSo  se  julgue  que  ísto  é  uma  ficção ;  é  um  facto  observado  por  nós. 
Nlo  pretendemos  aUenuar  a  influencia  que  exerce,  como  causa  do  escor- 
buto, a  alimentac3o  insufTicleDte  ou  pouco  variada;  apreciamos  devida- 
mente a  importaacía  d'este  elemento  etiológico,  mas  não  desejámos  que  se 
lhe  attribua  acção  exclusiva.  Entendemos  que  não  é  só  nos  alimentos  que 
se  deve  procurar  a  causa  do  escorbuto;  porque  dependendo  elie  de  uma 
grave  perversão  do  trabalho  nutritivo,  são  differentes  as  influencias  exte- 
riores e  moraes  que  cooperam  para 
lhe  dar  origem.  A  ventilação,  a  desac- 
cumulação  e  seccura  do  navio,  a  bre- 
vidade das  viagens,  a  brandura  da  dis- 
ciplina militar,  e  a  recepção  frequente 
de  noticias  e  cartas,  são  autíscorbuti- 
cos  mais  poderosos  que  os  agriões,  a 
cochlearia  e  os  saes  de  polassa  recom- 
mendados  pelo  doutor  Garrod.  Já  em 
outro  capitulo  descrevemos  os  recur- 
sos que  a  hygiene  pôde  obter  da  bro- 
EÕatologia  náutica,  quando  deseja  pre- 
munir as  equipagens  contra  o  escor- 
buto. 

A  maior  parte  dos  médicos  que 
descreveram  a  etiologia  d'esta  doença, 
esqueceram-se  de  notar  que  a  nutri- 
ção é  sempre  prejudicada,  embora  dis- 
ponha de  variados  recursos  alimentí- 
cios, quando  os  alimentos  estão  de  ha 
muito  subtrahidos  á  influencia  da  vida. 
Ha  no  sangue  do  animal  que  acaba  de 

viver  (pedimos  perdão  aos  pythagori-  „.    ,,    „     .,     ,,^ 

cos),  como  na  A  que  ainda  ha  pouco  ^'^-  51  -Gengibre  (1) 

circulava,  certo  poder  analeptico  e  restaurante  impossível  de  substituir. 
Carnes  e  vegetaes  recentes  são  os  antídotos  do  escorbuto;  portanto  deve 
receiar  esta  doença  o  individuo  que  d'elles  estiver  privado.  Note-se  bem; 
apenas  a  vida  abandona  qualquer  substancia  orgânica  alimentícia,  começam 
immediatamente  certas  operações  chimicas  moleculares,  lenias  e  occultas, 
mas  reaes,  que  produzem  alterações  capazes  de  influir  no  organismo  dos 
indivíduos  que  usam  d'ella,  não  obsunte  estar  ainda  longe  a  pulrefacção 
que  as  demonstra.  As  carnes  conservadas  pelos  diíTetentes  processos  estão 
n'este  caso:  o  seu  estado  cbimico  não  é  igua!  ao  dos  alimentos  frescos;  ó 

(1)  Pia.  51— Gengibre.  (Amomum  singiber). 

Caraetera  botonicot:  Bais  tuberosa  harisoDtal.  HottM  recUs.  Fotwu  alternes en- 
(iformes.  Scapot  escsmoK».  Flores  amarelladas,  ensiforme»,  ponteadas  de  vermelho. 
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este  um  facto  qae  anatríçao  revela.  Portanto  em  relação  ao  escorbuto,  os 
alimentos  devem  ser  considerados  do  seguinte  modo:  os  alimentos  insóflS- 
cientes,  mas  frescos^  originam  a  anemia ;  os  alimentos  sufficientes»  mas  em 
via  de  decomposição,  produzem  o  escorbuto. 

Sendo  esta  uma  das  causas  d'aquelle  flagello  dos  navios,  empregue-se 
todo  o  cuidado  em  combate-la,  substituindo  quanto  possivel  os  vegetaes 
e  carnes  conservados  por  diversos  modos  por  vegetaes  verdes  e  carnes 
frescas,  únicos  antiscorbuticos  alimentícios  de  que  temos  noticia.  Já  vimos 
que  a  ração  dos  marinheiros  è  mais  rica  e  reparadora  do  que  seria  neces- 
sário para  lhes  conservar  a  saúde  e  as  forças.  Qual  é  pois  a  rasão  por  que 
não  se  consegue  este  resultado?  É  porque  o  marinheiro  não  precisa  somente 
de  um  certo  numero  de  equivalentes  de  azote  e  carbone;  carece  também 
de  que  tenham  entre  si  combinações  chimicas  análogas  ás  que  existiam  do- 
rante  a  vida  dos  animaes  e  vegetaes  alimentícios;  é  isto  o  que  falta  á  soa 
ração,  e  que  é  necessário  dar-lhe. 

Já  dissemos  em  outro  logar  quanto  são  proveitosas  ás  equipagens  as 
carnes  frescas  dos  mamíferos  e  peixes.  Os  vegetaes  verdes  não  Ibes  ão 
menos  necessários ;  o  instincto,  sentinella  avançada  da  vida,  leva  o  m»- 
nheiro  a  procura-los  avidamente,  aindaque  tenha  que  vencer  legitimas  r&p^ 
gnancias.  Os  balieiros  saboreiam  as  batatas  cruas,  e  nos  portos  aproveitam-se 
das  folhas  dos  vegetaes  até  das  menos  comestíveis;  nos  legumes  ordinários 
não  ha  parte  verde  ou  coriacea  repugnante  para  o  marinheiro  que  tem  sàk 
de  seiva  vegetal.  Os  doentes  de  escorbuto  em  Kamiesck  iam  de  rastos iHih 
curar  sob  a  neve  as  tiges  do  taraxacum,  cujas  propriedades  antíscorbo- 
ticas  o  instincto  lhes  indicava. 

O  governo  fornece  a  certos  navios,  destinados  a  longas  estações  ravaes, 
sementes  de  que  as  equipagens  obtéem  depois  legumes  verdes.  É  neces- 
sário utilisar  este  recurso.  Não  fallaremos  na  cultura  dos  agriões  em  cã* 
xas  coUocadas  na  tolda.  Esta  medida,  cujas  «vantagens  a  equipagem  do 
Prince  Albert  (i)  pôde  apreciar,  já  adoptada  em  1822  por  Panry,  e  ava- 
liada outr^ora  pelo  botânico  Perrolet  em  umas  instrucções  publicadas  nos 
Annaes  marítimos  (2),  é  na  verdade  excellente,  mas  só  convém  em  viagais 
e  em  navios  especiaes.  Lembraremos  finalmente  aos  médicos  da  maraoba 
que  a  falta  de  recursos  alimentícios  deve  toma-los  industriosos,  e  que  nos 
portos,  quando  precisarem  de  vegetaes  comestíveis,  devem,  soccorrendo-se 
aos  seus  conhecimentos  botânicos,  pedir  ás  cruciferas  exóticas  os  prindpios 
que  os  agriões,  a  cochlearia  e  o  rábano  rústico  dariam  aos  seus  doentes,  se 
estivessem  em  condições  mais  favoráveis.  Assim  procedeu  Léclancber,  ci- 
rurgião mór  da  Favorite,  em Bender-Abassi  (mar  Vermelho);  poisque  lan- 
çou mão  de  uma  crucifera  indígena,  muito  similhante  ao  mastruço  fJ^t- 
dium  sativumj  por  suppor  que  ella  devia  ter  propriedades  antiscorbuticas; 
esta  planta  foi  muito  proveitosa  á  equipagem.  Ninguém  ignora  que  Kénw- 
dren  permittiu  que  os  seus  doentes  de  escorbuto  comessem  plantas  des- 
usadas ;  estavam  debilitados  e  semi-mortos,  e  voltaram  á  vida  como  por  &h 
canto.  Estes  factos  mostram  que  a  utilidade  antiscorbutica  dos  vegetaes  de- 
pende menos  da  sua  natureza  do  que  da  seiva  em  que  abundam,  a  qual  tio 
necessária  é  na  boa  alimentação. 

(1^  Bellot,  Obra  citada. 

(2)  Annaes  maritimot  e  coloniaes,  1824,  2.*  parte,  p.  1002. 
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ALIMENTOS  EXÓTICOS  VENENOSOS 

Os  alimentos  exóticos  que  acabámos  de  indicar,  em  vez  de  fornecerem 
um  útil  accessorio  á  alimentação  do  marinbiBiro,  podem  accidentalmente 
tomar-se  perigosos  sendo  tomados  em  excesso,  ou  quando  a  elles  se  recorra 
antes  de  estarem  perfeitamente  maduros ;  porém  a  responsabilidade  d'estes 
inconvenientes  não  pertence  aos  alimentos.  Ha  outros  que  são  de  natureza 
venenosa  e  contêem  princípios  cujas  propriedades  parecem  estar  em  rela- 
ção com  o  calor  do  sol  que  os  amadureceu.  Occasiões  ba  effectivamente  em 
que  estes  venenos,  em  vez  de  terem  o  exterior  ingrato  e  repugnante  de  cer- 
tas plantas  toxicas  do  nosso  paiz,  estimulam  o  appetite  pelo  attracti  vo  da  cõr, 
do  gosto  e  da  similhança  com  alguns  vègetaes  comestíveis;  o  que  pôde  dar 
origem  a  funestos  enganos.  Não  podemos,  n'uma  obra  d'esta  natureza,  tra- 
tar cabalmente  de  similhante  assumpto,  que  reclamaria  um  volume ;  mas 
por  outro  lado  deixaríamos  aqui  uma  importante  lacuna,  se  não  indicás- 
semos rapidamente  os  alimentos  vègetaes  e  animaes,  que  nos  paizes  quen- 
tes quasi  sempre  occasionam  accidentes  tóxicos.  Se  o  bomem  do  mar  não 
poder  tirar  d'esta  rápida  enumeração  noções  botânicas  ou  zoológicas  suffi- 
cientes  para  reconbecer  com  segurança  os  alimentos  venenosos,  aprenderá 
ao  menos  a  precaver-se  contra  similbanças  pérfidas,  e  a  não  acreditar  em 
identidade  de  propriedades  nas  mesmas  famílias  botânicas;  por  este  modo 
pbteremos  o  resultado  que  temos  em  vista. 

Dividiremos  as  substancias  toxicas  em  duas  classes :  1  .^,  as  que  provêem 
de  certos  animaes;  2.^,  as  que  existem  em  alguns  vègetaes. 

ARTIGO  I — Animaes  toxicophoros 

Sob  este  título  não  trataremos  dos  alimentos  de  origem  animal,  que 
poi:  serem  indigestos  ou  pelas  condições  em  que  se  usa  d'eUes  (gordura  ran- 
çosa de  aniàiaes  muito  novos,  carnes  amollecidas,  ensacadas,  etc),  podem 
ser  causa  eventual  de  accidentes  mais  ou  menos  graves,  mas  sim  dos  ani- 
maes cuja  carne  está  impregnada  de  princípios  tóxicos  que  a  tornam  no- 
civa. Estes  alimentos  pertencem  exclusivamente  ás  classes  zoológicas  in- 
feriores, devendo  notar-se  que  na  escala  zoológica  quanto  mais  se  desce 
mais  facilmente  se  encontram  animaes  toxicophoros.  Nos  zoophytos,  mol- 
luscos,  crustáceos  e  pebLes  nota-se  esta  gradação  crescente  de  proprieda- 
des toxicas.  Nos  reptis  apenas  se  conhecem  alguns  animaes  toxicophoros; 
nas  aves  e  mamíferos,  nenhum.  Dependerá  este  facto  de  ter  o  organismo 
difficuldade  em  assimilar  os  tecidos  que  são  chimica  e  hystologicamente 
differentes  dos  seus?  Será  porque  os  animaes  inferiores  vivem  especial- 
mente para  as  funcções  genésicas,  como  se  prova  pelas  proporções  do  seu 
apparefho  gerador;  e  que  por  isso  nas  epochas  de  reproducção,  que  coin- 
cidem com  o  tempo  em  que  são  mais  venenosos,  os  tecidos  adquirem  qua- 
lidades nocivas?  Ambas  as  explicações  podem  ser  verdadeiras. 

§  I— Zoophytos  e  moUoscos 

Os  zoophytos  não  servem  de  alimentos;  as  suas  formas  excepcionaes, 
amolleza  destecidos  e  sabor  nauseante  inspiram  repugnância ;  n'estes  ani- 
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maes  ha  poacas  espécies  toxicophoras.  Certas  physalias,  especialmeDte  a 
pelágica.,  da  família  dos  acalephos  e  da  tribu  das  cystisomas,  Tolgarmaile 
chamada  galera,  se  nao  téem  propriedades  realmente  VeoeDosas,  são  peio 
menos  capazes  de  produzir  forte  irritação  dos  pontos  da  peile  oa  das  mem- 
branas mucosas  em  que  tocad  com  os  seus  tentaculos.  Dat^tre  e  Leblood 
insistiram  enr mostrar  as  propriedades  toxicas  ádi  galera,  porque  tendo  to- 
cado com  precaução  n'estes  animaes  sentiram  dores  Tiolentas  nos  membros 
e  disposição  para  a  syncope.  Lesson,  primeiro  pbarmaceutico  em  chefe  da 
marinha,  fez,  em  1823>  na  Guadeloupe,  muitas  experiências,  d'onde  con- 
cluiu que  a  physalia  pelágica  produz  irritação  local,  e  não  é  venenosa  quando 
serve  de  alimento  (i) .  Nas  Antilhas  julgam-na  toxica.  Rufz  mostrou  que  en 
inoffensiva  para  os  animaes,  e,  por  consequência,  errónea  a  opinião  dos  que 
a  consideram  um  dos  venenos  de  que  usam  os  negros  (2).  As  medusas^  cha- 
madas também  ortigas  do  mar,  por  causa  do  prurido  e  de  uma  espécie  de 
urticaria  que  produzem ;  a  cyana  bella  (Cyana  calyparea),  que  s^rega  um 
fluido  dos  mais  acres  e  irritantes,  são  zoophytos  cdm  propriedades  cáusti- 
cas idênticas  ás  da  physalia  pelágica,  mas  que,  como  ella,  não  envenenam 
quando  servem  de  alimento ;  é  comtudo  prudente  julga-los  suspeitos,  e  ião 
os  aproveitar  para  este  fim. 

Certas  actinias,  especialmente  a  verde  (Actinia  veridis)  do  Mediterrâ- 
neo, e  algumas  holothurias  podem  servir  de  alimentos  (3) ;  porém  são  ex- 
cepções da  regra  geral, — a  insignificância  bromatologica  de  toda  esta  dasse 
de  animaes. 

Não  pôde  dizer-se  o  mesmo  dos  moUuscos,  porque  téem  uma  impor- 
tante parte  na  alimentação,  e  são  muito  procurados  pelos  marinheiros.  Ex- 
ceptuando a  ostra  (Ostrea  edulis),  que.  só  accidentalmente  é  venenosa,  a 
classe  dos  molluscos  apresenta  mais  animaes  toxicophoros  que  alimentos 
úteis.  Os  perigos  attribuidos  ao  mexilhão  ordinário  (Mytilus  e^kUis),  e  £ 
theorias  sobre  os  accidentes  que  produz,  pertencem  mais  á  hygiene  geral 
do  que  á  hygiene  náutica.  Às  ostras  dosmangles  téem  reputação  de  causar 
febres,  o  que  a  nossa  experiência  pessoal  não  confirma  (4) ;  comtudo  lúo 
lhe  negámos  esta  propriedade.  Seria  conveniente  indagar  se  nos  países 
quentes  as  ostras  e  os  mexilhões  causam  mais  vezes  accidentes  tóxicos  qae 
no  nosso  paiz;  em  todo  o  caso,  n'aquelles  logares  devem  ser  rejeitadas. 

Os  caracoes  determinam  algumas  vezes,  nos  paizes  quentes,  envene- 
namentos por  causa  das  substancias  vegetaes  de  que  estes  moUuscos  se 
nutrem.  Grimal,  cirurgião  mór  da  Belle  Poule,  observou  accidentes  gra- 
'  ves  em  um  marinheiro  que  tinha  comido  caracoes,  em  que  muito  alMuida 
Madagáscar.  Os  symptomas  descriptos  por  este  medico  não  se  assimílham 
aos  symptomas  dos  envenenamentos  frios  produzidos  por  animaes  toxico- 
phoros;  observou  cephalalgia  atroz,  tremor  nçrvoso  geral,  olhar  fixo,  bce 
pallida  e  o  pulso  com  extrema  frequência :  o  doente  por  muito  tempo  nâo 
fallou :  passados  dois  dias  desappareceram  estes  symptomas.  Não  ba  mui- 

(1)  Lesflon,  Historia  dos  zoophytos  acalephos.  Paris,  1843,  p.  5d3. 

[2)  Rufe,  Envenenamentos  praticados  pms  negros.  (Ánnaes  de  hygiene,  tom.  xxxl) 
Í3)  Lamarck,  Historia  natural  dos  animaes  sem  vértebras,  1840,  tom.  m,  p.  41(1 
(4)  Chevallier  e  Duchesne,  Memoria  sobre  o  envenenamento  produzido  pAss  os- 
tras, mexUhôes,  caranguejos,  etc.  (Annaes  de  hygiene,  1851,  tom.  xly,  p.  387,  e  tom. 
XLVi,  p.  108.) 
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tos  annos  que  se  notaram  dois  casos  de  envenenamento  produzidos  por 
caracoes  apanhados  nas  folhas  da  cortaria  (Cofiaria  myrtifolia).  Parece- 
nos  provável  que  os  accídentes  citados  por  Grimal  tivessem  idêntica  ori- 
gem (i). 

O  nosso  collega  Quesnel,  medico  em  chefe  da  marinha,  observou  em 
1853,  na  Terra  Nova,  dois  envenenamentos  causados  por  pectunculos. 
É  comtudo  certo  que  estes  mariscos  não  são  constantemente  tóxicos,  por- 
que desde  tempo  inmiemorial  os  habitantes  d'aquelle  paiz  usam  d'elles  sem 
inconveniente.  Parece  portanto  que  estes  melluscos,  assim  como  as  ostras 
e  os  mexilhões,  segregam  em  certas  epochas  um  principio  venenoso. 

§  n— Gnutaceos 

Alguns  crustáceos  comestíveis  (a  lagosta  ordinária,  a  lagosta  azulada 
dos  mares,  os  camarões  e  principalmente  os  caranguejos)  produzem  ás 
vezes  indigestões,  mais  frequentes  sob  o  clima  dos  trópicos.  Também  se 
diz  que  a  carne  do  caranguejo  terrestre  das  Antilhas  (câncer  ruricula)  é 
venenosa,  porque  este  animal  come  os  fructos  da  mancenilheíra.  Em  1819, 
a  fragata  Arethuse,  fundeada  no  ancoradouro  de  Annapolis  (Estados  Uni- 
dos) teve  uma  parte  da  sua  equipagem  enve^pada  pelos  caranguejos.  Em 
poucas  horas  mais  de  cem  homens  entraram  na  enfermaria ;  o  segundo 
mestre  da  equipagem,  que  tinha  comido  melancia  juntamente  com  os  ca- 
ranguejos, morreu  no  fim  de  vinte  e  quatro  horas.  Bienvenue,  cirurgião 
mór  da  Arethuse,  fez  notar  que  estes  crustáceos  são  suspeitos  n'aquelle 
paiz.  Em  23  de  novembro  de  1829  o  ministro  Portal  participou  aos  com- 
mandantes.os  accidentes  sobrevindos  a  bordo  da  fragata.  Não  consta  que 
se  repetissem.  

^  g  m— Peixes 

As  carnes  dos  mamíferos  e  aves  somente  são  perigosas  quando  co- 
meçam a  estar  alteradas,  ou  provêem  de  animaes  doentes ;  os  peixes,  pelo 
contrario,  podem  envenenar  quando  são  constantemente  tóxicos,  ou  quando 
pertencem  a  espécies  que  accidentalmente  adquirem  propriedades  veneno- 
sas sob  a  influencia  de  causas  até  hoje  mal  estudadas.  Nenhuma  parte  da 
toxicologia  interessa  tanto  a  hygiene  marítima  como  a  que  é  relatíva  aos 
peixes  sempre  ou  accidentalmente  venenosos.  São  muito  frequentes  nos 
navios  os  casos  de  envenenamento  dependentes  d'esta  causa.  Ha  peixes 
toxicophoros  que  somente  vivem  nos  mares  dos  trópicos ;  os  peixes  noci- 
vos do  nosso  paiz  tomam-se  ali  ainda  mais  deletereos.  Chevallier  e  Du- 
chesne,  em  uma  memoria  relativa  aos  animaes  toxicophoros,  collocam 
entre  os  peixes  ordinariamente  venenosos  nos  paizes  quentes  as  seguin- 
tes espécies  (2) : 

1.°  O  peixe  lúcio  marinho  (Sphyrcena  becunaj  tem  causado  alguns 
envenenamentos.  A  Zelée  fisgou  a  duzentas  léguas  do  Gabo  Haitíano  um 
doestes  peixes  de  que  comeram  quatro  pessoas,  as  quaes  pouco  depois  co- 
meçaram a  sentír  um  incommodo  indefinível,  a  pelle  tomou-se-lhes  ver- 
melha e  paralysaram-se-lhes  os  membros.  Um  gato,  que  também  tinha  co- 
mido do  mesmo  peixe,  succumbiu  em  pouco  tempo.    . 

(i)  Grima],  ReUUorio  citado. 

(2)  Annaes  de  hygiene ^  185i,  tom.  xlvi,  p.  i21. 
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i."  A  sardinha  dourada  (Clupea  thrissa)  habita  nos  mares  da  Cbm 
e  das  Antilhas,  e  nem  sempre  é  Teneoosa,  excepto  na  epodia  de  ifsofx, 
na  qual,  como  a  maior  parte  dos  peixes  toxicophoros,  possue  em  alio  gi» 
aquella  qualidade. 

3."  A  sardinha  dos  trópicos  (Clupea  trópica)  causa  envenenameote 
tanto  mais  insidiosos,  que,  sendo  ordinariamente  inoffeosiva,  pode  iu^ 
nadamente  tomar-se  venenosa. 

Emquanto  a  Isere  permaneceu  em  Mahé  (Seychelles)  Payen,  medira 
da  marinha,  teve  que  tratar,  a  bordo  do  sen  navio,  indigestões  tão  TÍob- 
las,  que  muito  se  assimilhavam  a  envenenamentos:  estes  accideotes  «ao 
causados  pelas  sardinhas,  que  ali  são  muito  numerosas  e  insalubres.  Ass^ 
guram  os  mediws  d'aquelle  paiz  que  na  epocha  da  floração  do  coral,  tít 
é,  quando  a  substancia  calcarea  embranquece  as  suas  sumidades,  lodos  K 
peixes,  e  particularmente  estes,  s3o  perigosos.  Os  symptomas  obserraò» 
nos  marinheiros  da  Isere  foram  os  que  caracterisam  os  envenenameotó 
frios;  os  doentes  gue  tinham  poucas  evacuações  eram  os  que  roais  si- 
fríam. 

Pouppé-Desportes  (i)  diz  que  em  S.  Domingos  muitas  pessoas  foram n- 
venenadas  por  uma  espécie  ^  sardinha  pequena ;  este  envenenamento  en 
caracterisado  por  vómitos,  p^o  na  região  do  estômago,  cólicas,  frio  glMi 
pulso  sumido,  agitaç3o  e  dyspnea.  A  autopsia  demonstrou  o  Sgadoendo- 
recido,  as  aurículas  cheias  de  sangue  coagulado  e  escaras  gangrenosasno 
estômago,  no  pyloro  e  em  diversas  partes  do  intestino. 

É  também  a  uma  espécie  de  sardinha  dos  trópicos  a  meletía  TMieDoa 
(fig.  52)  que  se  devem  attribuir  os  symptomas  de  envenenamento  otea- 
vados  em  1 853  a  bordo  das  corvetas  de  vapor  Prony  e  Catínat.  no  anon- 


Fig.  S2— Heletta  venenosa 

douro  da  Bailada  (Nova  Caledónia).  Tivemos  occasiSo  de  ver  om  d'^ 

Eeixes ;  é  pouco  mais  ou  menos  do  tamanho  da  sardinha  commam-  A  »■ 
atana  dorsal  tem  dezoito  raios,  duros  na  base  e  molles  no  ápice;  a  baiw 
tana  abdominal  também  tem  dezoito  raios;  a  peitoral  dezeseis;  a  caudais 
profundamente  dividida  em  dois  fascículos  symetricos,  sendo  cada  t?^!»^ 
posto  de  nove  raios  duros  e  parallelos.  O  terço  superior  da  cabeça  é  oecflr 
azulada  com  reflexos  prateados,  os  lábios  azues  escuros,  e  o  resto  docoiF 
tem  escamas  brancas  argentinas.  Os  marinheiros  da  Catinaí  já  por  bbíW 
vezes  tinham  impunemente  comido  d'este  peixe,  quando  a  sua  qualw*"' 

(t)  Hittoria  dat  domtçai  da  ilha  de  S.  Domingos,  Paris,  1770,  toro.  h  p-  ""' 
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toxica  foi  demonstrada  por  accidentes  graves.  Em  cÍDCoenta  pessoas,  trinta 
tiveram  symptomas  de  envenenamento,  e  morreram  cinco  algumas  horas 
*  depois  da  comida.  Um  gato  que  tinha  devorado  algumas  porções  de  intes- 
tino, morreu  em  pouco  tempo.  Os  sp^ptomas  d'este  envenenamento  des- 
criptos  por  Meunier  são :  fraqueza,  epigastralgia,  constricção,  calor  e  sec- 
cura  no  esophago,  náuseas,  vómitos,  ventre  indolente  quando  se  com- 
prime, cólicas  violentas,  borborygmos,  dejecções  alvinas  frequentes  e  invo- 
luntárias, meteorismo,  tenesmo,  suores  frios,  deslumbramentos,  dores 
violentas  na  região  lombar  e  nos  membros,  principalmente  nos  inferiores, 
caimbras  atrozes  (i).  O  sangue  das  veias  não  corria,  as  pulsações  das  ar- 
térias eram.  insensíveis,  e  a  respiração  anxiosa,  curta  e  accelerada ;  havia  al- 
ternativas de  coma  e  delírio,  de  exacerbação  e  melhora.  Muitos  dos  que  suc- 
cumbiram  tinham  comido  uma  ou  duas  sardinhas;  no  primeiro  caso  estava 
o  mestre  espingardeiro,  que  morreu  no  Am  de  seis  horas.  A  autopsia  mos- 
trou pontos  de  gangrena  na  mucosa  intestinal,  principahnente  na  extremi- 
dade inferior  do  intestino  delgado;  sangue  fluido  e  negro  nos  grossos  vasos, 
coágulos  fíbrinosos  no  coraqão,  obstrucção  pulmonar  e  leves  vestígios  de 
congestão  cerebral. 

A  bordo  da  Prony  este  mesmo  peixe  causou  accidentes  tóxicos  menos 
graves  em  quinze  marinheiros. 

Um  facto  notado  em  todos  os  envenenamentos  causados  por  peixes  to- 
xicophoros,  e  verificado  também  a  bordo  do  Catinat  e  do  Prony,  foi  a  rapidez 
da  morte  dos  animaes  que  comeram  d'estes  peixes :  os  gatos  e  porcos  pare- 
ciam fulminados.  Será  porque  estes  animaes  téem  susceptibilidade  própria, 
ou  porque  preferem  os  intestinos,  onde,  segundo  dizem  os  toxícologistas, 
reside  principalmente  o  principio  venenoso? 

Meunier  notou  que  as  sardinhas  da  Bailada  tinham  as  ovas  muito  des- 
envolvidas e  com  goste  metallico  desagradável,  e  verificou  que  estes  peixes 
eram  tóxicos  na  epocba  da  floração  do  coral ;  porém  não  viu,  como  Payen, 
nenhuma  relação  entre  estes  dois  phenomenos  (2). 

Os  habitantes  da  Nova  Caledónia  conltecem  perfeitamente  este  enve- 
nenamento; os  indígenas  das  ilhas  Yiti  possuem  um  antídoto,  que,  segundo 
dizem,  é  muito  efiicaz  (3). 

•Citámos  os  precedentes  factos  com  alguns  pormenores,  tanto  por  causa 
da  sua  gravidade,  como  para  evitar  que  haja  algum  envenenamento  aná- 
logo. Os  commandantes  dos  navios  de  guerra  e  mercantes  devem  prohibir 
o  uso,  como  alimento,  do  peixe  dos  mares  tropicaes  similhante  á  nossa 
sardinha  na  forma,  tamanho  e  cõr.  Na  epocha  em  que  os  peixes  desovam 
e  o  coral  embranquece,  esta  prohibiçâo  deve  ainda  ser  mais  rigorosa. 

4.°  O  pargo  ( Sparus  pagrus)  pôde  causar  accidentes.  Forster  (4)  es- 
tando em  Sandwich,  em  23  de  junho  de  1774,  teve  de  tratar  .envenena- 
mentos causados  por  este  peixe.  Vómitos,  dores  intestinaes,  fraqueza,  en- 

# 

(i)  Â8  caimbras  e  prostraçSo  dos  membros  inferiores  foram  symptomas  con- 
stantes; alguns  marinheiros  apenas  sentiram  perturbações  da  motilidade. 

(2)  Yalenciennes  explica  satisfactoriamente  a  variabilidade  de  eíTeitos.  tóxicos 
attribuidos  á  sardinha  venenosa,  assegurando  que  estes  peixes  facilmente  se  confun- 
dem com  outros,  que  sSo  reconhecidamente  tóxicos. 

(3|  Meunier,  Relatório  citado. 

(4)  Forster,  Dissertação  annexa  á  viagem  de  Cook, 
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torpecimeoto,  formigueiros  nos  membros,  tendência  para  o  arrefecanento, 
que,  em  muitos  casos,  persistiu  quinze  dias  depois  do  envenenam^to,  fo- 
ram os  principaes  symptomas.  O  mesmo  observador  julga  que  o  Sparas' 
pagrus  só  accidentaimente  é  venenoso,  e  quando  come  certos  alimentos, 
porém  que  outros  peixes,  taes  como  o  Tetrodon  sceleraíus  da  Nova  Cal^ 
donia  são  sempre  tóxicos. 

5.^  O  papagaio  maritimo  (Sparus  psittacus),  o  diodon  attíoga  e  b^^ 
tríx  (peixe  porco  espim),  as  orelhas  negras,  a  aranha,  a  grande  goela  ea 
balista  são  peixes  dos  mares  tropicaes  que  a  prudência  manda  reputar  sus- 
peitos (i).  Em  resumo,  estabeleceremos  as  seguintes  proposições: 

1  .^  Os  peixes  dos  paizes  quentes  são  muitas  vezes  venenosos. 

2.®  Uns  são  sempre  venenosos,  outros  só  accidentaimente. 

3.®  Este  veneno  accidental  parece  antes  depender  de  modificações  or- 
gânicas supervenientes  na  epocha  em  que  os  peixes  desovam,  do  que  ds 
substancias  que  lhes  serviram  de  alímáfitos. 

4.^  Ha  apenas  um  único  meio  para  saber  se  um  peixe  desconhecido 
tem  acção  venenosa,  é  experimenta-lo  nos  animaes. 

5.^  Às  espécies  Glupea,  Diodon  (a)  e  Sparus  são  suspeitas. 

6.^  Estes  envenenamentos  devem  ser  combatidos  com  o  ópio,  comos 
estimulantes  diffusivos  e  com  os  excitantes  periphericos. 

ARTIGO  II — Raízes,  folhas  e  fructos  venenosos 

A  flora  tropical  abunda  em  venenos  tanto  mais  perigosos  que  os  dissi- 
mula sob  o  attractivo  da  forma  e  da  seducção  das  cores.  Não  entra  nopbDO 
da  nossa  obra  enumerar  todas  as  plantas  venenosas  que  se  encontram  m5 
regiões  aonde  a  navegado  conduz  ordinariamente  os  homens  do  mar,  mas, 
pelo  menos,  desejámos  precave-los  das  substancias  que,  por  sua  fòmi 
gosto  e  similhança,  podem  ser  tomadas  por  alimentos,  e  são  por  isso  mes- 
mo mais  perigosas  que  outras,  cuja  acção  toxica  não  é  disfarçada  sob  ap- 
parencias  de  utilidade.  Vamos  enumera-las,  classificando-as  por  (h^íos,  e 
não  por  affinidades  botânicas,  porque  temos  em  vista  a  utilidade  pratica. 
Dividinemos  estas  substancias  toxicas  em  raizes,  folhas  e  fructos 

%  I— Raises 

As  raizes  podem  ser  causa  de  funestos  enganos ;  formadas  geralmeote 
de  uma  massa  mais  ou  menos  considerável  de  fécula,  no  meio  da  qual  mo- 
tas vezes  os  venenos  mais  subtis  não  revelam  a  sua  presença,  nem  pelo  sa- 
bor, nem  pelo  cheiro,  téem  o  attractivo  dos  alimentos  abundantes  e  sah^ 
rosos,  e  são  de  ordinário  amorphas  a  ponto  de,  pelo  seu  aspecto,  nío  ser 
possível  distinguir  os  vegetaes  a  que  pertencem;  emfim,  muitas  plantas  ve- 
nenosas sob  o  clima  dos  trópicos,  como  no  nosso  paiz,  parecem  condeosar 
nas  raizes  os  seus  princípios  tóxicos. 

(1)  Os  navios  que  chegam  ao  f  andeadouro  do  Cabo  da  Boa  Esperança,  ^PJ^ 
veniaos  pelas  auctoridades  de  que  ali  apparece  um  peixe  dotado  de  P^P^^^^ 
toxicas.  (Yeja-se  Chevallier  e  Dnchesne.  metnoria  sobre  os  entenenamatíoi  eoMuaoi 
pelas  ostraSj  mjBxilhões,  etc.J  Annaes  de  hygiene,  1851,  tom.  xlv. 

(a)  Género  das  plectognethes  a  que  pertencem  certos  peixes  dos  mares  trop^ 
cães.  0  diodon,  vulgo  orbe  espinhoso,  tem  a  propriedade  de  inchar  como  um  o*^' 
enchendo-se  de  ar.  É  venenoso. 
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As  raizes  feculentas  de  certas  aroideas  devem  ser  evitadas  com  o  maÍOT 
cuidado:  n'estecasoestáaraiztuberirormedajiraraca('Z>racortfmffipo/y- 
phyllum)  (1)  que  algumas  vezes  tem  produzido  accidentes  tóxicos.  Este  tu- 
bérculo (Sg.  53)  é  arredcHidado,  escuro  e  com  estrias  horisontaes,  e  do  seu 
centro  eíeva-se  um  scapo  curto,  supportaodo  uma  ilor  que  exhala  mau 
cheiro.  A  raiz  do  sipó  de  Imbé  (Arum  arborescens)  é  igualmente  vene- 
nosa, mas  o  seu  gosto  acre  e  urente  evita  o  perigo  de  servir  de  alimento. 
Acontece  o  mesmo  ás  raizes  do  jarro  hederaceo  (Arum  hederaceum)  ou 
herva  dos  maus,  ou  colocasia  hederacea  e  ás  do  jarro  venenoso,  as  quaes 
estão  impregnadas  de  um  sueco  caustíco,  cujas  propriedades  são  justa- 
mente temidas  nas  Antilhas.  Regra  geral:  nos  paizes  quentes  toda  a  raiz 
proveniente  de  uma  planta  es- 
patha  monophylla,  bojuda  in- 
feriormente, e  infundibiiifor- 
me  na  parte  superior,  con- 
tendo um  spadice  recto,  cy- 
lindríco,  mais  grosso  na  base, 
similbanteaumabolota  muito 
alongada,  de  cúpula  inferior, 
deve  considerar-se  toxica; 
exceptua-se  somente  o  Arum 
esculentum,    aroidea,    cuja 
raiz  feculenta  parece  ser  um' 
excellente  alimento,  mas  pos- 
suo, como  a  maior  parte  das 
plantas  da  família  a  que  per- 
tence, um  principio  acr«  e 
toxico,  que  a  cocção  destroc 
ou  volatiliza. 

As  raizes  dos  convolvulos 
dos  paizes  quentes  contêem, 
quasi  todas,  um  sueco  leitoso 
purgante.  Taes  são  as  raizes 
do  quamoclit  purgativo,  ou 
coQVolvulacea  purgante,  a 
trepadeira  de  grandes  tuber- 
culos  (Convolmlus  macror- 

rhizos),  cujas  raizes  tubero-  '"'8-  W— Jiraraca  (2) 

sas  téem  gosto  agradável,  eas  diversas  batatas  jalapas.  O  caule  ascendente, 
as  folhas  geralmente  cordiformes  ou  como  triangulares,  e  subitamente  alar- 
gadas na  base,  as  corolas  hypocraterifonnes  das  plantas  d'estas  famílias  ser- 
vem para  as  distinguir. 

As  bryonias  e  principalmente  a  americana  devem  reputar-se  suspei- 
tas, quando  não  forem  privadas  do  seu  principio  toxico  pelas  lavagens  ou 

(I)  Labuia  emDemerara. 

«)  Fig.  53— Jiraraca. 

CaracftTM  botanieot:  Raiz  tnberosa,  da  qual  parla  um  peciolo  verde  pooteado 
de  porpura,  tendo  numerosos  foliculoí.  Scapo  cario;  spatha  em  Tónna  de  capuz, 
verde  exlerionnente,  violeta  por  dentro.  Spadice  amarello. 
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pela  acção  do  fogo.  Quasi  Iodas  as  euphorbiaceas  toem  o  seu  príDcipioacIno 
Das  amêndoas  dos  fructos.  Não  trataremos  d'este assumpto;  e  apreseobre- 
Qios  apenas  algumas  considerações  relativas  á  raiz  alimentícia  e  ao  mesmo 
tempo  toxica  de  uma  planta  d'esta  familia,  a  Jatropha  matdkat,  Tolgo 
mandioca. 

Na  Jatropha  manihot  ha  que  notar  uma  particularidade  vulgar  na  fkn 
tropical;  consiste  ella  na  reunSo  no  mesmo  órgão  e  na  mesma  cellola  ve- 
getal de  um  principio  venenoso  e  subtil,  e  de  ama  substanda  alimentkà 
Este  veneno  parece  ser  da  classe  dos  cyanicos.  Pelouze,  que  o  estadm 
attentamente,  achou  acido  cyanhydrico  no  producto  da  distillação  do  socco 
d'esta  jatropha ;  e  como  as  ultimas  distillações  continham  tanto  yenenocoo» 
as  primeiras,  concluiu  que  o  acido  prussico  era  formado  na  raiz  por  m 
mechanismo  análogo  ao  que  produz  o  mesmo  acido  nas  amêndoas  margt: 
isto  é,  pela  reacção  da  amygdalina  e  da  synaptase,  quando  estão  em  contado 
com  a  agua.  Um  distincto  medico  da  Martinica,  Rufz,  estudando  esteye- 
neno,  veriflcou  a  extrema  energia  toxica  do  sueco  da  mandioca,  e  a  fiMi- 
dade  com  que  o  calórico,  a  evaporação,  o  xarope  de  assucar,  o  café  e  apro- 
pria fécula  da  mandioca  lhe  fazem  perder  as  propriedades  nocivas  (i).  O  eo- 
venenamento  causado  por  esta  euphorbiacea  é  similhante  ao  que  produz  o 
acido  cyanhydrico,  e  os  seus  principaes  symptomas  são:  peso  de  cabeça, 
vertigens,  deslumbramentos,  movimentos  convulsivos,  eleTaçSo  dovenire, 
náuseas  e  diarrheas ;  n'este  caso  o  café  pôde  ser  applicado  como  aotídoto» 
Os  commandantes  devem  prevenir  os  marinheiros,  de  que  se  exporiam  a 
grande  perigo  se  comessem  mandioca  crua. 

O  envenenamento  causado  pela  mandioca  trata-se  do  mesmo  modoqoe 
os  cyanicos.  O  veneno  é  tão  subtil,  que  raras  vezes  está  indicada  a  media- 
ção vomitiva;  comtudo  deve  empregar-se  quando  o  envenenamento  for  re- 
cente, e  o  doente  tiver  comido  grande  quantidade  de  raiz  crua  ou  de  fari- 
nha alterada.  Emquanto  aos  neutraUsantes  chimicos,  em  cuja  eflScadapoaco 
acreditámos,  poder-se-ía,  havendo  opportunidade,  experimentar  o  anlidolo 
ferroso-ferrico  de  Smith,  não  esquecendo  que  a  neutralisação  dynamica  4) 
veneno  é  a  parte  mais  importante  do  tratamento.  Depois  de  exritadaan- 
talidade  pelas  aflfusoes  frias,  meio  heróico  que  o  dr.  Herbst  de  Gaellriogoe 
com  muita  rasão  reconunenda,  restará  apenas  empregar  o  tratamento  dos 
symptomas,  isto  é,  um  tratamento  variável,  que  só  o  medico  assisteote  po- 
derá prescrever. 

o  homem  poucas  vezes  lança  mão  das  folhas  dos  vegetaes  para  lhe  se^ 
virem  de  alimento,  sem  que  para  isso  tenha  fundados  motivos,  porq^» 
por  este  modo,  despreza  uma  massa  de  substancias  nutritivas  qne  pode- 
riam ser  vantajosamente  aproveitadas.  A  couve,  os  espinafres,  as  divfíísas 
omb'elliferas  ou  cruciferas  aromáticas  empregadas  como  condimentos,  e 
íinahnente  as  chicoraceas  cruas  em  sallada,  são  talvez  os  únicos  vegetaes, 
cujas  folhas  os  europeus  utilisam  na  sua  alimentação.  Este  preconceito  cod- 
^  tra  as  folhas  dos  vegetaes  não  abandona  os  europeus  nos  paizes  quentes; 
por  isso  os  envenenamentos  com  folhas  suspeitas  são  raros  a  bordo,  bsO' 
mente  se  observa  algum  caso  quando  a  analogia  botânica,  fazendo  sappor 

(1 )  Envenenamentoê  effectuadospelos  negro$ .  (Annaes  de  hygiene,  tom.  xxxn.  p***- 
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analogia  de  propriedades,  faz  applicar  como  antiscorbuticas  de  necess^ 
dade  algumas  folhas  dotadas  de  princípios  venenosos.  Os  crioulos  usam, 
como  alimento,  de  folhas  frescas;  umas  são  realmente  comestíveis,  outras, 
pelo  contrario,  não  merecem  absoluta  confiança. 

A  couve  caraiba  é  um  alimento  muito  usado  nos  paizes  quentes ;  as  fo- 
lhas substituem  a  couve  da  Europa,  e  a  raiz  tuberiforme  tem  sabor  muito 
apreciado :  é  necessário  não  a  confundir  com  a  raiz  toxica  de  outra  aroidea : 
a  jiraraca  (Dracontium  polyphyllumj.  As  folhas  da  couve  caraiba  reunidas 
ao  pepino  herisado  das  Antilhas  (muchiche)^  ao  espinafre  doce,  aos  fructos 
do  guimgombo,  ás  folhas  da  herva  moura  (a),  ás  beldroegas,  aos  rebentos  do 
meloeiro  constituem  o  carorú  (i),  comida  muito  do  gosto  dos  crioulos,  e  a 
que  os  recemchegados  facilmente  se  habituam.  Os  bredos  distinguem-se  se- 
gundo a  qualidade  das  folhas  que  os  constituem,  em  bredos  de  carorú  (Ama- 
rante olear  acea);  bredos  dos  crioulos  (Mosambé  de  cinco  folhas) ;  bredos  da 
herva  moura  (Solanumnegrum).  Estes  últimos  formam  uma  comida  usual 
na  ilha  de  França  e  em  Bourbon;  preparam-se  cozendo  as  folhas  da  herva 
moura  negra,  que  parecem  inoffensivas  não  só  nos  paizes  quentes  como 
também  na  Europa.  Turpin  comeu  sem  inconveniente  folhas  de  herva  moura 
colhidas  nos  arredores  de  Paris.  Paugham,  conservador  do  jardim  botânico 
de  Brest,  nos  disse  ter  dado  certa  quantidade  d'estas  folhas  a  um  official 
de  marinha,  que  em  Bourbon  se  habituara  ao  sabor  da  herva  moura,  de 
que  muito  gostava.  Talvez  que  esta  immunidade  dependa  de  ficar  a  sola- 
nina  dissolvida  na  agua  que  serve  á  decocção  da  planta. 

Nos  limites  d'esta  obra  não  cabem  maiores  desenvolvimentos  acerca 
d'este  assumpto;  e  por  isso  indicaremos  apenas  certos  vegetaes,  que,  em 
virtude  de  similhanças  fallazes,  podem  dar  origem  a  deploráveis  acciden- 
tes:  taes  são  as  cicutas  tomadas  por  certas  hortaliças;  ophellandrio  aquá- 
tico por  aipo;  a  lobèlia  de  flores  compridas  (lobelia  longifloraj  pelo  tara- 
xaco, etc.  D'estes  factos  se  conclue  que  não  se  devem  aproveitar  para  a 
alimentação  as  folhas  dos  vegetaes,  quando  conhecimentos  botânicos  pre- 
cisos lhe  não  determinem  a  natureza,  e  principahnente  quando  não  forem 
notórias  e  de  experiência  local  as  suas  qualidades  inoffensivas. 

g  m— Fructos 

A  pomona  exótica  é  uma  sçreia  de  que  devemos  acautelar-nos;  ou  pro- 
move, pelo  attractivo  do  gosto,  o  abuso  dos  fructos,  que  somente  em  grande 
quantidade  são  prejudiciaes,  ou  expõe,  pelo  attractivo  da  similhança,  a  en- 
ganos muitas  vezes  perigosos.  A  temperança  acautela  do  primeiro  perigo, 
e  a  desconfiança  evita  o  segundo.  ^ 

£  muito  considerável  o  numero  dos  fructos  tóxicos  dos  paizes  quentes. 
Uma  obra  especial,  que  os  descrevesse  exactamente,  e  os  representasse 
em  estampas,  faria  um  importante  serviço  aos  navegantes.  De  que  lhes  ser- 
viria a  enumeração  botânica  dos  fructos  dos  trópicos?  A  aridez  da  leitura 
não  convidaria  ao  estudo,  que  lhes  seria  improficuo  para  quando  pre- 
cisassem conhecer  algum  fructo  suspeito,  a  fim  de  prevenirem  os  enve- , 
nenamentos  ou  de  os  combateremi  convenientemente.  Esta  consideração 
leva-nos  a  omittir  aqui  certos  pormenores  que  julgámos  completamente  in- 

(a)  É  provavelmente  uma  variedade. 
(i)  Calolú  nas  Antilhas. 
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«teis;  indicaremos  portanto  simplesmente  os  fnictos  tosicos  dos  papes 
quentes,  que  nSo  nos  consta  terem  causado  envenenamentos  nas  equipt 
gens  dos  nossos  navios;  taes  são:  o  fmcto  da  manceniLheira,  cujas  (bUai 
tâem  similhança  com  as  do  azevinho;  este  fmcto  é  de  cõr  do  oiro  oa  de 
vermelhão,  e  agradável  á  vista ;  ofructo  da  momordica  americana,  queseis- 
similha  ás  ameixas  amarellas;  e  o  frncto  do  apocyno-lim3o,  que  tirado  do 
ramo  pôde  confundir-se  com  o  limão  de  casca  rugosa. 

Pondo  de  parte  os  Tructos,  que  não  ^o  reconhecidamente  tóxicos,  mm- 
cionaremos  também  alguns  que  produzem  maior  numero  de  ^ivoKDalBfs- 
tos,  e  cujos  effeilos  têm  sido  melhor  estudados. 

Taessão:l.°,osfructosda  arvore  do  diabo  (1);  2.°,aniaDcenillia;3.*,t 
cabaceira  venenosa;  4.°,  a  maçã  venenosa  (Solanum  mammosumj. 

N5o  descreveremos  o  Brinvilliers  (Spigelia  anthelminthica),  vaie» 
puro  que  a  ninguém  illude,  nem  as  amêndoas  drásticas  das  eapboFbiaca; 
(pequeno  pinhão  da  índia),  o  ricioo,  o  pinhão  de  purga  ou  pinhão  do  Vt- 
ragná)  (í),  cujo  sabor  acre  e  estimulante  premune  contra  o  perigo. 

i."  AarvoredodtabofHmt 
crepilans)  (flg.  34)  é  uma  ea- 
phorbiacea,  natural  da  lodí^ 
e  do  tamanho  da  ammdoein  do 
nosso  paiz.  O  seu  fracto  ra»- 
nhece-se  fatalmente;  éaciíattto 
e  formado  por  doze  ItAolos, 
tendo  em  cada  um  uma  se- 
mente que  não  endie  o  ano- 
lucro,  no  qual  produz,  quão* 
madura,  um  ruído  caracto^ 
tico.  Esta  semente  é  toxica,  e 
por  vezes  se  tem  observadoacri- 
dentes  muito  graves  em  cre» 
ças  que  haviam  comido  algun» 
amêndoas  d'este  fracto.  O  nosso 
collega  Delioux  obswToa  um 
facto  d'esté  género-  O  *«r» 
crepitans  é  um  dos  todos  re- 
putados nas  Antilhas  como  u>- 
shimiento  habitual  da  vÍDíianp 
1^  dos  negros.  Rufz,  qne  o  esto- 
S*  dou  attentamente,  e  nSo  o  «»■ 
'~  "^^  sidera  venenoso,  deu  a  mn  c* 
"^  doze  grammas  d'esta  semeolfi 
Flg.  54- Arvore  do  diabo  (3)  ^^  Hjg  causar  a  moTte.PortffA 

flj  Sahlier  élàstique. 
(2)  Jatropha  curcas. 

(li)  Fig.  S4— Arvore  do  diabo  (famãia  da*  euphorbiacêasj.  ^^ 

Caracleret  botanieoi :  íbfhtulanceoladas,  lactescentes.flòrM  tnasculiiUiHitm''' 
de  amentilho;  flores  femiaínas  iicAadas;  umas  e  outras  vermelhas. 

1  Bamo  llorifero  e  fructifero. 

2  Fragmento  de  um  ramo  grosso- 

3  Frncto. 
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pbarmaceutico  na  Martioica,  eitrabiu  das  Eiesmas  sementes  um  óleo,  que 
parece  venenoso  na  dose  de  k  grammas.  Os  symplomas  que  revelam  este 
enveoenamento  assímilbam-se  aos  que  produzem  as  outras  euphorbiaceas, 
e  são:  incommodo  geral,  syncope,  vómitos,  calor  na  garganta,  dejecções 
alvinas  abundantes,  tenesmo,  etc. 

2."  A  mancenilkexra  venenosa  contém  o  mais  conhecido  senfio  é  o  mais 
perigoso  dos  venenos  vegetaes.  A  imaginação  augmentando-lhe  a  actividade 
toxica,  aliás  excessiva,  fazd'esta  arvore  uma  espécie  de  substancia  intangí- 
vel, capaz  de  envenenar  com  as  suas  emanações,  e  ferindo  de  morte  os  que 
se  abrigam  junto  d'ella.  Ha  n'isto  exageração  como  vamos  demonstrar. 


Fig.SS— Harcenilheira  (1)  Fig.  56— Cabaceira  americana  {2) 

Conbecem-se  differentes  espécies  de  mancenilheira :  a  dos  pássaros  ou 
de  folhas  de  louro,  a  de  folhas  de  azevinho  (6g.  SS),  e  a  renenosa.  £  para 
aultima  que  se  tem  dirigido  a  attenção  dos  toxicologistas. 

A  mancenilbeira  venenosa  (Hoppomame  maacinélla)  está  impregnada 
de  mn  sueco  lactescente,  em  que,  segundo  parece,  residem  as  suas  proprie- 

(l)  Fig.  55  — Mancenilheira  com  folhas ^imilhantes  ia  do  azevinho. 
Caractaru  bobmicoí:  Fblha*  de  variado  matiz  verde  escuro  ou  amarello,  aver- 
melhadas. Fbra  sesseis.  Fnicta  lobuloso  cdr  de  oiro  ou  vermelho. 
SFig  56.  —  Cabaceifa  americana  (familia  da*  «Aantat). 
raeUra  bolantcot :  Folhat  alternes  largas,  de  cõr  verde  escura.  Ftor»  hrancaa, 
penoDDadas.  Fruclo  maior  que  um  limSo,  verde  amarellado  manchado  de  pontos  ne- 
gros; sementes  cordiformes,  numerosas. 
1  Ramo  florifero  e  fnictifero. 
3  Sementes. 
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dades  toxicas.  Os  fructos  d'este  vegetal  são  símílhantes  a  uma  espede  de 
maçã  Cpomme-apiJ,  e  por  isso  téemdado  origem  a  funestos  enganos. 

Todas  as  partes  da  arvore  são  venenosas ;  irritam  muito  a  pelle,  e  pro- 
duzem erupções  vesico-pustulosas  com  inchação  eryttiematosa  e  pnnido 
doloroso.  Não  se  confunda  com  a  acção  geral  do  veneno  a  acção  irrítante  e 
tópica  que  esta  euphorbiacea  partilha  com  as  outras  plantas  da  mesina  bsn- 
lia.  Ricord-Madiana  experimentou  em  si  a  acção  cáustica  da  mancenilbein, 
pondo-a  em  contacto  com  a  peUee  com  as  membranas  mucosas  {<),  emoílos 
ofCcaes  da  fragata  Terpsichore  veriScaram  também  a  causticidade  d'aqQelle 
sueco.  Rufz  quiz  emprega-lo  como  vesicante  (2).  Houve  quem  assegiHiese 
que  a  inoculação  do  sueco  por  meio  de  picadas  produzia  accideotes  mor- 


Fig.  57—Híifa  venenosa,  Herva  moiira  mamifonne  (I) 

taes;  porém  Ricord-Madiaiia  e  Rufz  negam  este  facto.  O  envenenamento 
.pela  mancenilha  tem  os  seguintes  symptomas:  ardor  e  seccura  na  boca 
e  na  garganta,  vómitos,  dejecções  sanguinolentas,  dyspnea,  pulso  peqiiHW 
e  frequente,  syncopes,  etc. 

Descourtilz  indica,  como  antídoto,  a  infus3o  da  jatropba  multifida  e 
do  cedro  branco  (Bignonia  leueoxilon),  vegetaes  que  crescem  ao  lado  da 
mancenilfaeira  (4).  A  propriedade  anti-venenosa  d'eslas  plantas  é  muito  con- 
testável. 

(II  Ricord-UadiaQa,  Doi  venenos  da  Amtriea,  Bordeaux,  1826,  p.  91. 

(SI  Loe.  eií. 

(3)  Fig.  57. — Maç3  venenosa.  Herva  moura  mamiforme  ffamãia  dat  milmeas}. 

Caraeteree  botânicos:  FoUtat  cordifonnea,  lobadas.  Baste  espJDboaa.  Flor  uai 
com  pétalas  estreitas,  recurvadas,  com  fasricuin  estamioal  amareilo.  Baga  amareUa 
com  o  ápice  ponte  agudo. 

i  Ramo  florifero  e  fructitero. 

2  Secção  vertical  do  fructo. 
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Em  caso  de  envenenamento  dá-se  um  vomitório  para  expeliir  o  ve- 
neno, e  applica-se  depois  o  tratamento  symptomatico. 

3.*^  A  cabaceira  venenosa  (fig.  56)  (i)  é  uma  solanea  exótica,  cujo  fructo 
verde-amarellado,  do  tamanho  de  um  limão  acabando  em  ponta,  contém 
uma  polpa  branca,  onde  residem  numerosas  sementes  orbiculares.  Este 
fructo  excessivamente  venenoso  parece-se  com  os  pepinos ;  similhança  pe- 
rigosa, que,  segundo  conta  Tussac,  tem  causado  na  ilha  de  S.  Domingos 
alguns  envenenamentos  (2). 

4.^  Â  herva  moura  mamiforme  (fig.  57)  também  produz  fructos  peri- 
gosos. Âs  folhas  s3o  lobadas  e  pilosas,  as  flores  azuladas,  os  fructos  ama- 
rellos  acuminados,  carnosos  e  invertidos,  tendo  alguma  similhança  com  as 
sorvas.  O  fructo  deve  provavelmente  as  suas  propriedades  toxicas  á  sola- 
nina.  Foi  elle  que  causou  o  envenenamento  observado  na  Nova  Zelândia, 
a  bordo  do  transporte  Min;  envenenamento  que,  nos  symptomas,  pare- 
cia similhante  ao  que  produzem  as  solaneas. 

O  marinheiro  pôde  achar  nas  producçoes  vegetaes  e  animaes  dos  paizes 
que  visita  alguns  recursos  preciosos  para  variar  o  seu  regimen  alimentício, 
e  approxima-lo  do  que  normalmente  deveria  seguir;  porém  este  beneficio 
hygienico  está  cercado  de  muitos  perigos,  e  a  vigilância  dos  commandantes 
n3o  é  algumas  vezes  sufiiciente  para  acautelar  as  equipagens  contra  os  en- 
venenamentos a  que  as  expõe  o  desejo  da  alimentação  fresca,  quando  sem 
discernimento  procuram  satisfaze-lo. 


LIVRO  SEXTO 


INFLITEÍrCIAS  HOBAES 


O  homem  está  sujeito  a  duas  series  de  influencias.  Umas,  vindo  do  ex- 
terior, actuam  directamente  sobre  a  saúde,  ministrando  ao  corpo  elemen- 
tos de  reparação,  de  nutrição  ou  de  enfraquecimento:  são  as  influencias  do 
meio  em  que  vive;  estudámo-las  na  parte  que  se  refere  ao  homem  do 
mar.  Outras,  de  uma  ordem  mais  elevada^  porque  se  desenvolvem  no  in- 
terior do  homem,  abrem  um  abysmo  entre  elle  e  os  irracionaes;  são  as  in- 
fluencias da  alma  sobre  o  corpo;  e  estas  influencias,  não  obstante  actua- 
rem indirectamente  sobre  a  saúde  exercem  comtudo  n'ella  uma  acção 
dedsiva.  Assim  como  as  condições  exteriores,  alimentação,  ar,  luz,  etc, 
quando  estão  viciadas,  podem  ser  perigosas  para  a  vida,  assim  também 
as  influencias  moraes  são  conservadoras  e  salutares  quando  o  dever  às 
inspira,  e  a  religião  lhes  serve  de  lenitivo,  e  tomam-se  nocivas  quando 


S! 


(1)  Arbre  a  couis  nas  Antilhas. 
Ricord-Mediana,  Op,  cit. 
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lhes  falta  esta  dupla  influencia.  A  subordinação  da  matéria  ao  priDcipio  im- 
material  que  a  ennobrece  é  uma  causa  de  fragilidade  para  o  corpo,  mas  é 
para  o  homem  considerado  physica  e  moralmente  o  elo  entre  a  sua  gran- 
deza e  os  seus  destinos  immortaes.  E  ainda  por  este  modo  avulta  o  do- 
mínio da  alma  e  a  servidão  do  seu  invólucro.  As  doenças  da  alma,  pai- 
xões excessivas,  desregramentos  da  vontade,  etc,  influem  no  ser  physico, 
ao  passo  que  a  alma  pôde  <no  meio  das  minas  de  um  corpo  que  se  desâz» 
(Bossuet)  conservar  ainda  intacta  a  plenitude  da  sua  força  e  poder.  Se  as 
leis  mysteriosas  d'esta  acção  reciproca  do  physico  sobre  o  moral  escapam 
á  nossa  íntelligencia,  os  seus  effeitos  prendem  a  nossa  attenção;  e  a  hj- 
giene,  que  tem  talvez  o  encargo  de  defender  a  medicina  da  accusaçâo  de 
materialismo  que  esta  quasi  aceitou,  deve  considerar  o  homan  por  doas 
faces,  sob  pena  de  deixar  incompleta  a  sua  missão.  Assim  procederemos 
nos  limites  da  especialidade  do  nosso  livro,  'evitando,  como  mna  fraqueza 
de  que  nos  envergonharíamos,  as  timidas  precauções  oratórias  emprega- 
das ordinariamente  pela  hygie^e  quando  intenta  justificar,  pela  necessidade 
de  attender  aos  interesses  materiaes,  o  pequeno  espaço  que  concede  a  tudo 
que  não  é  perfeitamente  physico.  O  homem  é  composto,  simultaneameote 
de  espirito  e  matéria,  e  estes  dois  principies  reagem  perpetuamente  m 
sobre  o  outro.  Se  o  corpo  tem  a  sua  hygiene,  a  alma  também  temasm, 
que  pode  resumir-se  n'uma  palavra:  religião.  \ 

As  influencias  moraes  que  derivam  da  profissão  marítima,  são  tão  do- 
morosas  como  diversas.  Vamos  estuda-las,  dividindo-as  em  três  categorias: 
1.*,  regimen  moral  propriamente  dito;  2.%  regimen  disciplinar;  3.*,  r^ 
men  religioso. 

CAPITULO  I 

REGIMEN  MORAL 

As  paixSes  tdem  mais  influencia  na  Moée 
quo  o  ar,  o  moTimento  e  os  alimentos. 

O  homem  do  mar  constrangido  a  viver  com  os  indivíduos  que  o  c^- 
cam,  separado  dos  outros  habitantes  do  globo,  e  contristado  pela  saadade 
e  pela  mudança  de  hábitos,  que  lhe  tornavam  aprazível  a  existência,  acha  a 
bordo  n'este  complexo  de  circumstancias  as  causas  que  ahi  produzem  o 
aborrecimento,  ahypocondria  e  a  nostalgia.  Para  combate-las  temquesoc- 
correr-se  á  religião  e  ás  distracções,  que  minoram  os  padecimentos  mora^ 
quando  os  não  curam  radicalmente. 

ARTIGO  I— Condições  especiaes  da  vtoa  náutica 

§  I— Separação  e  solidão 

Em  certos  navios,  como  por  exemplo  nos  que  se  empregam  na  peso 
da  baleia,  as  equipagens  algumas  vezes  estão  annos  inteiros  sem  cooun»* 
nicar  com  os  portos ;  em  outros,  principalmente  os  que  estacionam  e» 
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paizes  insalubres,  os  commandantes  d3o  deixam  desembarcar  as  guarni- 
ções para  assim  lhes  evitar  os  perigos  da  intemperança  e  envenenamento 
palustre.  Em  ambos  os  casos  os  navios  estão  expostos  ás  vantagens  e  in« 
convenientes  que  lhes  resultam  de  não  terem  Communicaçao  com  a  terra. 
Esta  medida  de  preservação  hygienica,  executada  mesmo  durante  dois  ou 
três  mezes,  é  uma  penosa  condição  moral,  fácil  de  supportar  quando  é  vo- 
luntária, e  muito  incommoda  sendo  obrigatória.  A  actividade  physica  e 
moral,  circumscrevendo  a  sua  acção  dentro  do  navio,  entorpece-se;  a  vista 
dos  mesmos  objectos  e  das  mesmas  pessoas,  a  repetição  fastidiosa  de  im- 
pressões e  trabalhos  idênticos  fatigam  o  espirito,  que  carece,  como  o  es- 
tômago, de  alimentação  variada;  o  habito  de  assistir  aos  grandes  espe- 
ctáculos que  a  natureza  reserva  aos  marinheiros,  embota-lhes  a  aptidão  de 
gosar,  e  por  outro  lado  a  privação  das  influencias  terrestres  com  que  fo- 
ram creados,  faz-se  sentir  com  maior  vivacidade;  tudo  emfim  concorre 
para  que  tenham  aborrecimento  ao  navio  e  necessidade  da  terra,  que  são 
as  causas  da  nostalgia  dos  marinheiros.  O  encontro  de  um  navio  no  mar 
toma  evidente,  pela  energia  das  sensações  que  produz,  quantQ^  é  penoso 
aquelle  insulamento  nas  immensas  planícies  do  Oceano.  Dir-se-ía  então 
(me  a  equipagem  não  é  um  9dv  collectivo  formado  de  personalidades  e  pai- 
xões diversas,  mas  sim  um  só  homem  que  vé  chegar  o  termo  de  uma  longa 
solidão.  N'estas  occasiões,  a  equipagem  anima-se,  e  parece  sair  de  um 
torpor  habitual,  interrompe  momentaneamente  os  trabalhos  e  as  distrac- 
ções, e  segue  com  a  vista  aquelle  companheiro  de  viagem  até  que  des- 
appareça  no  horisonte;  tão  grande  é  a  monotonia  da  solidão  e  tão  impe- 
riosa a  necessidade  de  distracções,  aindaque  deficientes! 

§  n— Convivência  forçada 

Â  bordo  a  convivência  é  sempre  tão  perigosa  como  a  solidão.  Se  a 
accumulação  de  indivíduos  è  para  o  physico  uma  causa  de  mephitismo, 
não  é  menos  incommoda  para  o  moral.  O  desejo  ou  necessidade  de  possuir 
uma  habitação  própria,  innato  no  coração  do  homem,  é  a  cada  instante 
contrariado  pela  promiscuidade  da  vida  em  commum,  a  que  os  marítimos 
nem  um  instante  se  eximem,  tanto  de  dia  como  de  noite;  e  é  tão  poderosa 
*  esta  influencia,  que  o  fiel  do  porão  prefere  á  luz  vivificante  da  tolda  o  mau 
cheiro  e  a  obscuridade  do  logar  em  que  trabalha.  O  marinheiro  é,  até 
certo  ponto,  sensível  ao  incommodo  moral  inherente  a  esta  approxima- 
ção  forçada  de  grande  numero  de  indivíduos  n'um  espaço  acanhado,  mas 
sente  principalmente  o  incommodo  material  que  d'ella  resulta.  Com  o  ofii- 
cial  acontece  o  contrario.  As  prerogativas  da  sua  posição  concedem-lhe, 
como  já  dissemos,  o  privilegio  de  um  camarote,  onde  a  disciplina  não  entra, 
onde  pôde  gosar  alguma  liberdade,  onde  finalmente  reúne  as  commodida- 
des  conciliáveis  com  a  pequenez  do  seu  alojamento.  Mas  se  por  este  lado  está 
em  melhores  condições  que  o  marinheiro,  tem  por  outro  lado  contra  si  a 
desvantagem  de  sentir  com  mais  vivacidade  os  innumeros  attritos  das  rela- 
ções fortuitas.  Mais  cauteloso  na  escolha  dos  indivíduos  com  quem  terá  de 
contrahir  amisade,  estuda-os  antes,  porém  a  irritação  de  uma  vida  contra- 
riada tira  muitas  vezes  ás  suas  considerações  o  espirito  de  benevolência, 
que  é  o  preludio  necessário  da  intimidade.  <  Ao  começar  a  viagem,  diz  Du- 
petit-Thouars,  uma  das  mais  importantes  necessidades  a  bordo  é  travar 
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conhecimento  com  os  indivíduos  ali  reimidos  pelo  acaso,  porque  algumas 
vezes  acontece  que  ninguém  se  conhecia  quinze  dias  antes  da  partida.  Ifos 
primeiros  dias  todos  se  observam  mutuamente,  nâoha  franqueza  nem  desejo 
de  convivência,  e  parece  que  cada  um  procura  estar  só  para  se  entregar 
somente  ás  suas  reflexões,  saudades  e  esperanças.  Á  medida  que  se  en- 
fraquecem as  commoções  causadas  pela  idéa  de  uma  longa  separação,  e  pela 
incerteza  da  epocha  do  regresso,  começa  pouco  a  pouco  a  fazer-se  sentir  a 
necessidade  da  convivência  e  das  relações  sociaes;  os  indivíduos  procu- 
ram-se,  e  as  conversações  tomam-se  intimas ;  nascem  então  amisades  que 
duram  muito  tempo,  ou  antipathias  que  nunca  mais  terminam :  porém  umas 
e  outras  nem  sempre  sao  bem  fundadas,  e  dependem  mais  do  acaso  que  da 
apreciação  reciproca.  O  homem  geralmente  embarca  para  uma  longa  via- 
gem, como  vae  casar,  sem  pensar:  animado  pela  esperança,  antevê  um 
futuro  feliz  para  o  qual  caminha  com  resolução». 

Quando  a  facilidade  das  distracções  convida  os  ofBciaes  a  estarem  por 
algumas  horas  fora  do  navio,  colhendo  impressões  ou  anecdotas  com  que 
depois  alimentem  a  conversação  na  praça  de  armas,  e  a  distanceiem  do  ter- 
reno perigoso  das  personalidades,  a  convivência  involuntária  tolera-se  fa- 
cilmente ;  mas  nos  intermináveis  cruzeiros  éta  que  não  se  pode  sair  do 
navio,  onde  os  ângulos  salientes  dos  caracteres  não  têem  nada  que  lhes 
amorteça  o  attrito,  e  onde  finahnente  os  ânimos  estão  pouco  dispostos 
para  a  indulgência,  é  então  que  se  dão  os  choques  moraes  e  nascem  os 
antagonismos,  que  não  appareceriam  em  outras  condições  mais  favoráveis. 
O  espirito  de  urbanidade,  presidindo  ás  relações  das  pessoas  bem  edu- 
cadas que  habitam  a  praça  de  armas  do  navio,  lança  um  véu  sobre  estes 
inconvenientes  da  vida  em  commum,  que  não  deixam  de  subsistir  apesar 
de  occultos.  O  centro  epigastrico,  onde  vão  echoar  todas  as  paixões  sem 
nobreza,  encontra  algumas  vezes  n'estas  irritações  pouco  apparentes  o  gér- 
men da  gastralgia.  Trazer  de  differentes  pontos  de  França,  para  os  reunir 
a  bordo,  homens  que  não  se  conhecem,  dotados  de  idéas,  gostos  e  doutri- 
nas inteiramente  oppostas,  e  querer  que  vivam  com  inalterável  harmooii, 
é  desejar  o  impossível.  A  camará  dos  ofQciaes  com  os  seus  camarotes  é 
como  um  convento  onde  cada  religioso  tem  a  sua  cella ;  se  uns  vivem  b^n 
em  communidade  e  outros  desgostosos  ou  aborridos,  é  porque  estes  não 
possuem  o  espirito  de  tolerância  reciproca  que  extingue  o  individualismo 
e  cimenta  a  união.  Se  a  harmonia  geral  é  uma  utopia  quasi  irrealisavel  a 
bordo,  quando  o  estado  maior  é  numeroso,  felizmente  o  tempo  põe  em  or- 
dem este  cahos  moral ;  os  caracteres  que  têem  afinidade  procuram-se.  es- 
tudam-se  e  reunem-se,  e  formam-se  grupos  em  'que  ha  analogia  de  gosto 
e  de  idéas.  É  delicioso  o  encanto  que  estas  amisades  lançam  sobre  a  vida 
de  bordo,  aliás  triste  e  monótona,  e  muito  raro  que,  se  a  viagem  se  pro- 
longa, não  sobrevivam  ao  feliz  acaso  que  lhes  deu  origem. 

Os  ofQciaes  de  proa,  estão  em  condições  quasi  idênticas,  e  não  obstante 
obtêem  resultados  muito  differentes ;  dotados  de  menor  impressionabilidade 
affectiva  e  moral,  substituem  o  atticismo  picante  pela  rudeza  da  phrase,  e 
dão  ás  palavras  o  sentido  mais  obvio,  sem  procurarem  através  d'eUas  as 
interpret^ões  irritantes;  e  as  suas  contestares  são  tão  violentas  como  f^ 
ceis  e  completas  as  reconciliações. 

Que  diremos  do  alojamento  dos  guardas  marinhas?  As  paixões  smasqoe 
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agitam  os  officiaes  passam  diante  da  porta  d'aqaelle  alojamento  sem  se  atre- 
verem a  entrar,  porque  seriam  repellidas  pela  alegria  franca,  pela  loquaci- 
dade juvenil,  e  pela  resignação  ás  privações  da  vida  náutica.  Dentro  d'aquelle 
acanhado  espaço  não  ha  antagonismo  de  interesses,  conflictos  de  ambições, 
cuidados  na  familia,  lembranças  do  passado,  receios  do  futuro,  nem  discus- 
sões envenenadas:  em  logar  disto  sorriem  as  brilhantes  illusões  da  moci- 
dade, a  intimidade  fraternal  e  joviaes  gracejos  sobre  as  privações  de  uma 
proíissSo  adoptada  por  gosto;  acha-se  affectuosa  solidariedade  e  admirável 
communismo  desde  a  bolsa  até  ao  uniforme ;  communismo  que  então  pa- 
rece natural,  e  de  que  mais  tarde  haverá  saudades  quando  já  não  for  tempo 
de  o  comprehender. 

A  figura  grave  e  austera  do  commandante  domina  todas  as  outras. 
O  chefe  superior  do  navio  não  sente  os  inconvenientes  da  convivência  for- 
çada, porque  está  no  meio  de  um  circulo  formado  pelo  respeito  hierarchico, 
ou  pelo  espirito  de  opposição;  tem  com  os  seus  subordinados  as  relações 
que  procura;  representa  todos  os  privilégios  e  cuidados  da  grandeza;  em 
vez  de  supporlar  os  outros  tem  que  supportar-se  a  si :  pesado  encargo,  a 
que  pôde  eximir-se  com  urbanidade  e  benevolência,  que  diminuem  a  aus- 
teridade do  commando  sem  lhe  attenuar  o  prestigio  f 

§  ni— Saudade  e  mndança  de  habites 

Esta  influencia  é  principalmente  sentida  pelos  individuos  que  encetam 
a  carreira  náutica  e  passam  repentinamente  das  oflicinas  ou  dos  campos 
para  os  navios.  A  navegação,  rompendo  os  laços  formados  pelas  affei- 
ções  e  hábitos,  actua  no  moral  dos  individuos  com  força  tanto  maior, 
quanto  mais  delicada  é  a  sua  impressionabilidade  aífectiva,  e  mais  nume- 
rosos e  apertados  os  laços  que  despedaça.  Emquanto  o  marinheiro  não  tem 
outras  a£feições  alem  das  que  o  prendem  á  casa  paterna,  sente  que  o  seu 
destino  o  impelle  para  longe  dos  togares  em  que  nasceu,  e  aceita  a  ausên- 
cia como  um  dever  ou  uma  necessidade;  porém  quando  o  amor  o  levou  a 
exercer  o  sacerdócio  de  chefe  de  familia,  a  separação  é  mais  penosa;  a  sua 
vida  passa-se  em  dolorosos  combates  entre  os  deveres  da  profissão  e  a  ne- 
cessidade de  gosar  das  alegrias  do  lar  domestico,  a  que  a  ausência  ainda 
dá  maior  attractivo  (i).  Ávida  náutica  exclue  quasi  á  força  a  vida  domes- 
tica; e  esta  incompatibilidade  entre  os  instinctos  mais  legitimos  e  os  deve- 

(1)  Se  o  lavrador  considerasse  os  incotnraodos  e  perigos  a  que  o  marinheiro  .se 
6X0(56  veria  gue,  comparativamente,  nSo  tem  rasão  para  queixar-se.  Se  passa  todo 
o  aia  a  dirigir  a  charrua,  lo^oque  a  noite  se  approxima,  vae  abrigar  os  bois  que  Ibe 
arrotearam  o  campo,  e  caminha  para  a  choupana,  por  cima  da  qual  ondeia  uma  co- 
lumna  de  fumo;  afi  encontra  os  alimentos  preparados  pela  casta  esposa,  e  repara  as 
forças  exhaustas;  depois  os  filhinhos,  brincando,  vão  pousar-lhe  junto  ao  peito  .os 
membros  delicados,  e  ajuda-lo  a  esquecer  as  fadigas  do  dia.  Quanto  é  differente  da 
sua  a  sorte  d^aquelle  que  o  desejo  das  riquezas  conduz,  e  obriga  a  viver  sobre  os 
mares  1  Separando-se  da  mulher  e  filhos,  impeli  ido,  por  assim  dizer,  para  fora  da 
pátria,  expondo-se  voluntariamente  aos  azares  da  navegação,  vae  devassar  logares 
desertos  e  desconhecidos;  a  menor  nuvem  o  aterra,  e  não  dorme  somno  tranquillo; 
vô-se  rodeado  de  affua,  e  é  cm  vSo  que  pretende  aproveita-la  quando  a  sede  o 
tortura;  algumas  tánuas  somente  o  protegem  contra'  a  fúria  das  ondas;  e  depois  de 
tantos  sacrificios  raras  vezes  encontra  uma  compensação  equivalenteT(Bernardino 
Baldi,  A  navegação.)  O  contraste  é  verdadeiro,  apesar  da  exageração  poética  com 
que  foi  delineado. 
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res  da  profissão  impõe  á  maior  parte  dos  individuos  que  a  exercem  certa 
soffrimentos,  que  em  outras  carreiras  não  se  encontram  do  mesmo  grau. 
O  espirito  e  o  corpo  téem,  como  o  coração,  hábitos  tanto  mais  imperiosos 
quanto  mais  adiantada  vae  a  existência :  a  navegação  obriga  a  renmicia'  a 
uns  e  a  outros,  e  afasta  as  condições  mais  indispensáveis  ao  prazer  meral 
e  ao  bem  estar  physicof  por  isso  a  profissão  marítima,  que  ordinaríamaile 
é  vista  pelas  pessoas  estranhas  através  de  um  prísma  que  lhe  altera  a  cõr, 
é  na  realidade  uma  das  mais  penosas,  e  exige,  mais  que  qualqaer  oatn, 
nos  individues  que  a  exercem,  a  abnegação  e  o  sentimento  do  derer  para 
'qu6  possam  supportar-lhe  os  rigores. 

ARTIGO  II — Influencias  sobre  as  paixões 

§  I— Paixões 

Às  paixões  são  movimentos  activos  da  alma,  do  espirito  oa  dos  senti- 
dos, tendo  por  fim  a  satisfação  de  alguma  necessidade  moral,  intellectoal 
ou  instintiva.  Â  solidão  e  a  concentração  interior,  que  é  uma  das  suas  con- 
sequências, e  a  convivência  forçada  n'um  espaço  restricto  são  as  Gondi- 
ções  da  vida  náutica  que  tornam  predominantes  as  diversas  paixões,  a  ponto 
de  alterarem  a  saúde. 

As  paixões  instinctivas  ou  movimentos  desordenados  dos  sentidos,  agm- 
Ihoadas  pelas  privações,  levam  o  marinheiro,  quando  não  é  refreado  pela 
religião,  a  excessos  que  a  moral,  a  hygiene  e  a  disciplina  lamentam.  Uds^ 
muito  usados  (talvez  por  não  serem  geralmente  considerados  reprebensi- 
veis)  degradam  a  alma,  tirando-lhe  o  sentimento  da  sua  dignidade,  e  alte- 
rando a  saúde,  por  um  modo  muitas  vezes  irremediável;  outros,  felízmaite 
excepcionaes,  não  se  arraigam  nas  tripolações  dos  nossos  navios :  basta  té-los 
indicado  uma  vez.  Aos  primeiros  podem  applicar-se  as  palavras  de  Reveillè- 
Parise :  «O  corpo  humano  é  muito  fraco  e  delicado,  e  a  sua  estructara  muito 
complicada ;  mas  quando  se  considera  a  que  excessos  e  loucuras  o  sub- 
mettem,  admira  que  possa  conservar  a  força  e  vigor  necessários  á  duração 
ordinária  da  vida  (1)».  O  verdadeiro  segredo  de  conservar  a  vida,  é  oão 
abrevia-la  (2). 

O  espirito  tem,  como  os  sentidos,  depravações  e  excessos.  O  amor  pró- 
prio, sentimento  formado  de  personalismo  e  orgulho,  que  uma  palavra  exas- 
pera, e  um  louvor  momentaneamente  satisfaz,  que  toma  difiSceis  e  pouco 
benevolentes  as  relações  sociaes,  e  põe  a  harmonia  á  mercê  de  oma  in- 
terpretação; o  amor  próprio  é,  nos  navios,  como  em  todas  as  agglome- 
rações  de  homens,  a  paixão  mais  frequente  e  a  mais  desapiedada  de  todas, 
a  que  origina  mais  resentímentos  perpétuos,  e  causa  feridas  que  se  enve- 
nenam, porque  as  explicações  francas  e  leaes  não  lançam  sol^re  elbs  o 
bálsamo  que  as  cicatriza.  E  uma  paixão  pequena,  no  sentido  rigoroso  da 
palavra,  mas  o  mal  que  occasiona  è  grande,  e  o  homem  a  quem  domina 
parece  ter  necessidade  de  substituir  pela  sua  própria  estima  a  que  o  publk» 
com  rasão  recusa  ao  seu  merecimento. 

(1)  Estudos  do  homem  são  e  doente.  Paris,  1S45,  tom.  i,  p.  34. 

(2)  Frenchtersleben,  Hygiene  da  alma,  1853. 
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A  inveja,  como  o  amor  próprio,  nasce  da  soberba :  mas  a  primeira  does- 
tas paixões  aggride,  quando  a  segunda  somente  se  defende ;  e  tem  o  seu 
tanto  de  rancorosa,  que  a  toma  desprezível;  em  logar  de  apresentar-se  com 
o  rosto  descoberto  e  proceder  com  franqueza,  o  que  lhe  daria  ao  menos 
uma  apparencia  de  generosidade,  gosta  de  esconder-se,  e  até  se  disfarça 
para  chegar  mais  facilmente  a  um  fim  que  sempre  lhe  foge,  isto  é,  a  rebai- 
xar tudo  o  que  lhe  é  superior ;  uma  recompensa,  um  elogio  ou  uma  distinc- 
çSo  híerarchica  dada  a  qualquer  individuo  é  um  supplicio  para  o  invejoso, 
ainda  mesmo  quando  possue  outra  igual.  Nenhuma  paixão  move  como  esta 
as  regiões  inferiores  da  alma;  nenhuma  origina  em  maior  grau  o  desgosto 
de  si  mesmo;  o  invejoso,  não  tendo  a  bordo  outra  preoccupação  que  o  dis- 
traia, consome  todas  as  suas  faculdades  e  energia  n'esta  aberração  mór- 
bida do  seu  espirito. 

A  ambição,  paixão  dominante  dos  homens  de  elevada  hierarchia,  é,  se- 
gundo as  almas  que  tortura,  ou  uma  planta  nobre  e  vigorosa  que  procura 
o  sol,  e  alimentada  por  abundante  seiva  produz  fructos  sãos  e  exuberantes, 
ou,  como  o  vegetal  inútil  que  se  desenvolve  rente  do  solo,  gosta  da  sombra, 
e  somente  produz  fructos  inúteis  ou  venenosos :  o  terreno  em  que  germina 
decide  do  seu  futuro  destino.  A  ambição,  que  confia  em  si  e  foge  dos  ca- 
minhos tortuosos,  que  luta  á  força  de  coragem  e  trabalho,  é  uma  paixão 
expansiva,  que  sabe  gosar  e  odeia  a  inveja ;  por  vezes  a  encontrámos  a 
bordo,  e  a  saudámos  com  respeito.  Não  provoca  os  mesmos  sentimentos 
a  ambição  tortuosa  e  baixa,  que  julga  bons  todos  os  meios,  comtanto- 
ue  consiga  os  fins,  e,  firmando-se  mais  na  astúcia  que  no  merecimento, 
az  emmudecer  o  coração  e  se  rebaixa  até  chegar  ao  nivel  da  intriga. 

Estas  paixões  tanto  influem  no  homem  do  mar  como  em  qualquer  ou- 
tro; porém  a  exiguidade  da  scena  em  que  se  movem  a  bordo,  dá-lhes 
maior  actividade  e  poder :  acontece-lhes  como  aos  gazes,  cuja  força  explo- 
siva augmenta  á  medida  que  se  encurta  o  espaço  que  os  contém.  Estas  pai- 
xões auxiliadas  pelas  preoccupações  da  responsabilidade,  pelos  cuidados 
do  commando  e  pelas  contrariedades  dependentes  da  disciplina,  são  outras 
tantas  causas,  que,  segundo  Reneillé-Parise,  activam  a  combustão  da  vida, 
e  originam  a  susceptibilidade  nervosa,  espécie  de  erethismo,  que  deve  ser 
considerado  como  causa  determinante  de  doenças,  ou,  pelo  menos,  como 
predisposição  para  o  seu  desenvolvimento,  ou  para  aggravar  as  que  já  im- 
peram no  organismo. 

As  paixões  affectivas,  mais  nobres  que  as  outras  porque  são  mais  des- 
interessadas, téem  o  seu  objecto  fora  do  navio;  o  homem  do  mar  leva-as 
comsigo  para  bordo :  as  lembranças,  saudades  e  aspirações  que  se  ligam  a 
ellas  fomecem-lhe  consolações  efiicazes,  se  são  moderadas,  ou  são  causa 
de  desalento,  quando  completamente  o  dominam. 

g  n — Doenças  provenientes  das  paixões 

O  aborrecimento,  a  hypocondria,  e,  excepcionalmente,  certas  monoma- 
nias  são  as  doenças  que  ordinariamente  apparecem  a  bordo  em  resultado 
da  influencia  das  paixões. 

O  aborrecimento  occupa  a  bordo  um  logar  que  está  em  proporção  com 
o  que  tem  nas  sociedades  modernas;  o  seu  gérmen  já  vem  de  terra  com  os 
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indivíduos,  e  desenvolve-se  promptamente  se  as  circumstaDcias  da  navega 
çâo  lhe  são  favoráveis.  A  bordo,  como  em  Ioda  a  parte,  ha  duas  espécies  de 
aborrecimento:  uma  provém  do  abatimejoto  da  vontade,  que  vê  inerte  pas- 
sar o  tempo,  e  demonstra  a  sua  repugnância  ao  trabalho  activo  e  á  refleião, 
com  uma  espécie  de  náusea  cerebral,  que  è  necessário  haver  sentidcípan 

Somprehender ;  é  uma  diminuição  da  vida,  como  muito  bem  disse  m."' 
!e  Stael;  a  outra  merece  um  nome  especial,  é  o  desengano,  mal  que  pa- 
decem os  que  perderam  as  illusões.  A  primeira  malbarata  o  tempo ;  a  se 
gunda  enerva  a  alma  incutindo-lhe  a  duvida,  que  a  maior  parte  das  vezes 
tem  por  origem  a  moda  ou  a  prevenção.  O  trabalho  é  o  antídoto  de  uma;  a 
outra  é  uma  espécie  de  decadência  moral  que  nenhum  remédio  humano 
pôde  curar,  e  que  só  a  religião  tem  força  para  vencer. 

Se  em  alguma  parte  a  actividade  do  espirito  pôde  ser  considerada  como 
elemento  indispensável  de  bem  estar  e  saúde,  é  de  certo  a  bordo.  A  falta 
de  distracções,  a  continuidade  de  impressões  exteriores  sempre  idênti- 
cas, o  aspecto  uniforme  do  céu  e  do  mar,  a  separação  das  pessoas  que- 
ridas e  a  falta  de  noticias  produzem  no  animo  uma  espécie  de  saciedade, 
ou  anorexia  moral,  que  é  de  certo  o  aborrecimento.  A  vista  do  mar,  um 
dos  grandes  quadros  da  natureza,  tem,  até  mesmo  para  as  almas  que  po- 
dem gosar,  nao  sei  que  de  melancholico  que  produz  a  tristeza ;  comtodo 
para  o  maior  numero  é  apenas,  monótona.  Os  olhos  vêem  incessantemente 
os  mesmos  objectos  e  pormenores  da  habitação;  as  conversações  nao  saem 
do  mesmo  circulo  de  idéas ;  a  vida  methodica  e  regular  de  bordo  faz 
ainda  mais  uniforme  e  aborrecida  esta  existência,  que  a  falta  de  \'ari6dade 
toma  desagradável.  O  aborrecimento  é  o  castigo  dos  indivíduos  que  oio 
cumprem  a  lei  do  trabalho ;  agarra-se  invariavelmente  a  todo  o  homem  des- 
occupado  como  os  lichens  parasitas  que  abundam  nas  ancores  faltas  de  sdTa. 
O  meio  de  escapar  a  este  flagello  é  crear  occupações,  e  dar  um  fim  e  acti- 
vidade a  cada  uma  das  horas  desoccupadas.  Os  commandantes  preservam 
do  aborrecimento  as  suas  equipagens  combinando  rasoavelmente  as  mano- 
bras, exercícios  e  distracções ;  os  ofiBciaes  podem  achar  no  estudo  o  meio 
de  tomar  agradável  o  seu  viver  de  bordo/  O  aborrecimento  è  uma  paixão 
que  pertence  á  ordem  moral ;  porém  como  a  distincção  entre  o  homem  pby- 
sico  e  moral  é  mais  dos  livros  que  da  natureza,  a  saúde  não  tarda  a  sentir 
a  influencia  indirecta  da  depressão  cerebral.  Quando  o  homem  está  ex- 
posto a  esta  influencia,  o  appetite  embota-se,  a  respiração  enfraquece,  o 
sangue  estagna-se  nas  veias,  o  rosto  impallidece;  dir-se-iaque  aactivid^e 
do  espirito,  como  se  fora  uma  pêndula,  communica  a  todas  as  funcçôes  or- 
gânicas o  seu  rhythmo  e  movimento. 

A  hypocondria,  este  egoísmo  pathologico,  como  lhe  chamou  French- 
tersleben  (i),  é  a  concentração  mórbida  de  todas  as  faculdades  nos  soffirí- 
mentos  physicos  reaes  ou  imaginários;  o  hypocondriaco  não  procura  ele- 
mentos de  distracção  longe  de  si,  porque  o  personalismo  absorve-o  com- 
pletamente; escuta  o  funcclonar  dos  órgãos;  interroga  as  rodas  interiores 
da  sua  machina  orgânica,  estuda-lhe  os  desarranjos,  servindo-se  dos  insuf- 
ficientes  conhecimentos  adquiridos  nos  livros  de  medicina  de  que  tira  pou- 
cas luzes  e  muitos  cuidados.  A  vida  cerebral,  assim  desviada  da  sua  activi- 

(1)  Hygiene  da  alma. 


INFLUENCIAS  SOBRE  AS  PAIXÕES  535 

dade  regular,  perde  em  pouco  tempo  a  aptidão  necessária  para  readquiri-la. 
A  falta  de  estímulos  cerebraes,  o  aborrecimento,  a  solidão  e  a  inactiTidade 
do  corpo  e  do  espirito  originam  esta  deplorável  vesânia.  Os  hypocondria- 
cos  denunciam-se,  a  cada  passo;  a  inquieta  curiosidade  com  que  escutam 
as  conversações  medicas  que  os  ofQciaes  provocam  habitualmente,  e  a  avi- 
dez com  que  recorrem  aos  livros  especiaes  do  medico  de  bordo  para  ahi 
procurarem  o  segredo  da  sua  organisação  physica  ou  a  confirmação  de  al- 
guma doença  de  que  se  julgam  atacados,  sao  symptomas  de  hypocondria, 
sempre  aggravada  pelo  insulamento  náutico. 

Â  nostalgia  também  tem  o  seu  domínio  predilecto  nos  navios;  deriva 
dos  sentimentos  affectivos;  é  uma  espécie  de  idéa  fixa  do  coração^  ipiQ 
concentra  a  saudade,  a  tristeza  e  as  aspirações  em  um  só  ponto — o  paiz  na- 
tal. Esta  paixão  tem  somente  um  objecto,  mas  é  complexo»  e  resume-se  no 
amor  da  pátria,  nas  lembranças  da  infância,  dos  hábitos  e  da  familia ;  em  vez 
de  degradar  a  alma,  como  as  outras  paixões,  ennobrece-a,  tão  poderosa  é 
a  sua  influencia  no  corpo  t  É  uma  doença  que  inspira  piedade  e  considera- 
ção pelo  que  a  sofifre,  resultado  que  outros  soffrimentos  não  obtêem  no 
mesmo  grau. 

Onde  achar  reunidas,  como  a  bordo,  todas  as  condições  que  podem  dar 
origem  á  saudade  do  paiz  natal?!  É  verdade  que  a  profissão  marítima  não 
é  nova  para  a  maior  parte  dos  navegantes:  recrutados  nas  povoações  do 
litoral,  cedo  se  habituaram  aos  incommodos  da  navegação,  e  até  muitos  já  ti- 
nham embarcado  em  navios 'mercantes;  mas  se  a  sua  posição  material  não 
era  n'esse  tempo  tão  boa,  sabiam  que,  finda  a  viagem  ou  a  pesca,  pode- 
riam ir  abraçar  as  pessoas  que  lhes  eram  caras.  Nos  navios  de  guerra  não 
lhes  acontece  o  mesmo.  Às  necessidades  da  disciplina  não  lhes  permittem 
frequentes  vezes  ir  a  terra ;  as  estações  navaes  afastam-nos  por  mais  tempo 
da  pátria,  e  o  marinheiro  recem-entrado  no  serviço  tem  que  sujeitar-se  a 
regras  que  até  então  ignorava;  d'isso  resulta  acharem  o  tempo  longo  e  des- 
animarem, e  ir  augmentando  de  dia  para  dia  esta  perigosa  disposição  do 
espirito. 

Não  ha  um  só  medico  da  marinha  que  não  tenha  observado  a  bordo  al- 
guns infelizes  marinheiros  atacados  de  nostalgia,  e  notado  na  maior  parte 
pouca  actividade  de  espirito,  movimentos  vagarosos,  inaptidão  para  o  ser- 
viço e  falta  de  aceio,  a  qual  é  indício  certo  de  desalento,  e  causa  de  serem  fre- 
quentes vezes  punidos,  o  que  augmenta  o  seu  desgosto  da  vida  náutica. 
O  nostálgico  não  tem  a  esperar  dos  seus  camaradas  nem  piedade,  nem  au- 
xilio; mais  habituados  do  que  elle  á  existência  excepcional  de  bordo,  e  a 
supportar  alegremente  as.  misérias  da  vida  náutica,  divertem-se  á  custa 
do  infeliz  que  é  o  alvo  dos  seus  sarcasmos;  muitas  vezes  emfim  o  nostál- 
gico, ignorando  a  língua  commum  (os  bretões  estão  n'este  caso),  acha-se  por 
assim  dizer  só.  Resigna-se  á  sua  sorte,  mas  em  breve  procura  lembrar-se 
dos  logares  e  das  pessoas  que  conheceu.  O  que  era  apenas  uma  preoccupa- 
ção  passageira  torna-se  idéa  fixa  que  lhe  absorve  a  attenção,  e  o  obriga 
a  concentrar  todas  as  faculdades  na  saudade  do  paiz  natal.  Gosta  de  es- 
tar só,  e  toma-se  insensível  á  benevolência  e  aos  gracejos ;  o  seu  rosto  ex- 
prime a  tristeza,  e  não  tarda  a  revelar  na  sua  alteração  e  pallidez  a  grave  in- 
fluencia que  o  cérebro  exerce  nas  funcções  orgânicas ;  fecham-se-lhe  os  olhos 
ou  ficam  sem  brilho ;  as  mucosas  embranquecem ;  a  nutrição  enfraquece-se; 
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as  pulsações  do  coração  e  o  sopro  cardíaco  ao  menor  movimento  iiidkaiii 
que  o  nostálgico  está  sob  a  influencia  da  anemia.  Occulta  caidadosaiii«ite 
a  preoccupação  que  lhe  absorve  toda  a  actividade.  E  este  um  dos  mais  se- 
guros indícios  para  reconhecer  a  realidade  da  sua  doença.  EmquaDto  que 
o  falso  nostálgico,  esperando  alcançar  o  alvo  dos  seus  desejos,  se  deDuncn 
nas  palavras  e  na  exaltação  com  que  procede,  o  verdadeiro  Dostalgico,  peio 
.contrario,  revela  o  seu  estado  somente  por  indícios  independentes  da  soa 
vontade,  taes  como  rubor  súbito  da  face,  animação  do  olhar,  acceiera^ 
do  pulso,  quando  por  exemplo,  um  canto  nacional,  a  esperança  de  regressv 
á  pátria,  etc,  vão  excitar  a  saudade  que  interiormente  o  devora. 

Chegada  a  este  grau,  a  nostalgia  é  uma  doença,  que  a  extenuação  pro- 
gressiva das  forças  pôde  tornar  muito  grave;  assimilha-se  algumas  vezes, 
pela  rapidez  da  sua  marcha,  ás  doenças  agudas,  e  pôde  em  algumas  sema- 
nas terminar  a  vida  (1).  O  medico  deve  portanto  empregar  com  a  maior  so- 
licitude todos  os  recursos  que  lhe  ministrarem  a  sciencia  e  a  humanidade. 

Contra  a  nostalgia  ha  somente  um  remédio  efBcaz:  o  roesse  ao  paôz 
natal.  Quando  este  meio  não  for  exequível,  applique-se  o  tratamento  psjr- 
chologico  com  perseverança  e  affabilidade,  condições  indispensáveis  ao  sea 
bom  resultado.  Adquirir  a  confiança  do  doente,  procurando-o,  fallando-lhe, 
indagando  a  natureza  dos  laços  que  o  prendem  ao  seu  paiz,  e  tomando  infor- 
mações indirectas,  impedir  que  o  infeliz  nostálgico  seja  incommodado  pelos 
seus  camaradas,  combater  a  sua  tendência  para  estar  só,  occupa-lo  em  tra- 
balhos que  lhe  agradem,  e  em  que  careça  de  empregar  certa  actividade 
physica  e  moral,  manda-lo  a  terra  quando  for  possível,  obriga-lo  a  tomar 
parte  nos  divertimentos  dos  camaradas,  reconunendar  aos  seus  compa- 
triotas que  não  fallem  diante  d'elle  na  lingua  natal,  afasta-lo,  n'uma  pa- 
lavra, da  idéa  flxa  que  o  absorve:  tal  é  a  formula  do  tratamento  mml, 
infelizmente  mais  fácil  de  prescrever  que  de  seguir.  <Se  a  medicina,  disse 
Max-Simon,  é  a  sciencia  de  curar  os  homens,  também  é  a  de  os  compade- 
cer (2)».  N'este  caso  compadecer  é  quasi  synonymo  de  curar.  Os  modos 
ásperos  e  as  palavras  rudes  aggravariam  o  mal.  A  affabilidade  é  condição 
indispensável  do  tratamento. 

Esta  doença  é  uma  nevrose  cerebral;  portanto  os  cuidados  moraes  de- 
vem constituir  a  base  do  tratamento :  mas  nem  por  isso  se  abandonem  os 
recursos  auxiliares  da  therapeutica ;  a  hygiene,  o  exercício,  a  alimentaçio 
reparadora  e  os  ferruginosos  devem  ajudar  o  tratamento  moral,  mas,  tor- 
námos a  repetir,  sem  este  tratamento  qualquer  outro  é  inefficaz. 

ARTIGO  m— Distracções 

Quando  a  maior  parte  das  forças  moraes  por  tal  modo  se  concentra 
que  a  vida  exterior  não  a  utilisa,  pôde  assegurar-se  que  a  alma  está  doente, 
e  que  o  corpo  em  breve  adoecerá  também ;  as  distracções  (distrahere)  tèem 
por  fim  restabelecer  o  equilíbrio,  e  subtrahir  o  homem  á  perniciosa  influen- 
cia das  idéas  fixas  e  do  aborrecimento.  A  alegria  é  por  certo  a  mais  pode- 

(1)  A  nostalgia,  só  por  si,  póA  causar  a  morte;  o  medico  nSo  deve  portanto 
aceitar  a  definição  que  um  dos  nossos  poetas  deu  da  nostalgia. 

(2)  Hygiene  da  alma  e  do  corpo,  ou  cònseUios  aos  operários  das  cidades  e  dos 
pos  relativamente  á  direcção  physica  e  moral  da  tida,  1854. 
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I  rosa  alavanca  que  a  hygiene  pôde  empregar  a  bordo;  sabstitae  todas  as 

1  outras.  Quando  o  enojo,  devido  ao  insulamento,  á  monotonia  do  mar,  á 

\  prolongação  da  viagem,  á  falta  de  noticias,  começar  a  actuar  no  animo  das 

[  equipagens,  devem  então  ser  mais  perseverantes  os  esforços  empregados 

em  combate-lo.  N'este  caso  o  medico  abdica  os  seus  poderes,  porque  é  o 
commandante  quem  deve  dispor  a  prophylaxia  moral  da  equipagem.  Na  em- 
barcação onde  reina  a  tristeza,  a  auctoridade  nâo  sabe  neutralisar  os  rigores 
da  disciplina,  distribuindo  oppoctunamente  as  recompensas,  permittindo  as 
dis(racções,qué  elevam  a  força  moral  dos  marinheiros  e  contrabalançam  as 
influencias  depressivas  da  navegação.  Nos  navios  onde  esta  necessidade,  uma 
das  mais  importantes,  é  attendida,  a  disciplina  não  se  resente,  o  serviço 
faz-se  facilmente;  a  auctoridade  é  suave,  mas  inflexível,  e  a  obediência 
rápida  e  voluntária ;  as  condições  hygienicas  desfavofaveis,  que  tanto  pe- 
Sdm  nas  equipagens  mal  commandadas,  passam  despercebidas,  ou  ape- 
aas  as  tocam  ao  de  leve.  O  commandante  que  não  comprehende  os  de- 
veres do  seu  cargo,  entende  que  da  multiplicidade  dos  castigos  depende  o 
bom  desempenho  das  obrigações  do  serviço;  o  bom  commandante,  na  me- 
lhor e  mais  vasta  accepção  d'esta  palavra,  impera  no  coração  dos  marinhei- 
ros, assim  como  lhes  domina  a  vontade;  e  em  recompensa  da  submissão 
que  obtém  mostra  praticamente  que  os  rigores  da  vida  náutica  carecem 
de  ser  suavisados  por  um  systema  de  distracções  intelligentemente  esta- 
belecido. Â  alegria  dos  marinheiros  é  o  melhor  elogio  do  ofiicial  que  os 
commanda.  O  navio  silencioso  faz  suspeitar  do  regimen  morai  a  que  está 
sujeito.  Quem  ignora  com  que  intelligencia  e  humanidade  os  grandes  na- 
vegadores do  século  passado  tratavam  da  saúde  moral  das  praças  entregues 
á  sua  responsabilidade  ?  Quem  não  sabe  que  cuidados  tinham  em  distrahi-las, 
empregando  a  benevolência,  que  nunca  prejudica  a  disciplina,  e  dando-lhes 
o  exemplo  da  alegria  e  resignação  aos  incommodos  e  aborrecimentos,  com- 
panheiros inseparáveis  dos  navegantes  ?  Os  Vancouvert,  osCook,  osParry, 
os  Franklin  eram  d'este  numero;  as  tradições  que  nos  transmittiram  não 
devem  ser  votadas  ao  esquecimento. 

g  I— Distracções  no  navio 

A  cultura  do  espirito  e  as  categorias  sociaes  estabelecem  notáveis  dif- 
ferenças  na  qualidade  e  eíQcacia  das  distracções  usadas  a  bordo;  não  olvi- 
dando es^e  facto,  diremo^  somente  que  se  o  aborrecimento  é  uma  doença 
morai,  que  o  exemplo  toma  contagiosa,  a  alegria  também  é  communicavel ; 
e  do  castello  ao  tombadilho  estabelece-se  uma  solidaridade  de  atmosphera 
moral,  que  muitas  vezes  tivemos  occasião  de  observar. 

A  conversação  é  o  recurso  mais  seguro  contra  o  aborrecimento,  e  o  único 
de  que  mais  vezes  podem  aproveitar-se  as  equipagens  e  os  ofliciaes.  Nos 
intervallos  de  liberdade  que  lhes  deixam  os  exercícios,  nas  horas  da  co- 
mida ou  durante  a  inacção  dos  longos  quartos  da  noite,  formam-se  grupos, 
reunidos  pela  analogia  de  gostos,  posição,  linguagem  e  origem,  e  escapam 
à  ociosidade  communicando  as  suas  impressões,  saudades,  queixas  e  espe- 
ranças; parlamentos  alcatroados,  onde  as  questões  mais  serias  são  debati- 
das por  indivíduos  os  mais  incompetentes,  onde  se  discutem  as  cousas  da 
profissão  com  tal  fogo,  que  chega  algumas  vezes  aos  limites  da  provocação, 
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em  que  se  diz  o  que  occorre  ao  pensamento,  e  se  apresentam  as  idéas  na 
sua  nudez  primitiva,  em  que  a  conversação  está  privada  de  omamaitos  e 
atticismo,  mas  desafoga  naturalmente.  Qual  é  o  official  que  não  foi,  embu- 
çado no  seu  capote  para  se  tornar  desconhecido,  escutar  junto  d'estes  gru- 
pos os  ditos  originaes,  e  por  vezes  espirituosos  ou  píttorescos,  (faquãbs 
conversações,  as  incorrecções  da  phrase  e  as  pragas  technicas  e  tradi€k>- 
naes?l  Ao  lado  d'estes  grupos  que  a  ninguém  excluem,  reunem-se  outros 
mais  Íntimos  e  affectuosos,  formados  pela  amisade;  estes  não  se  occupam 
de  assumptos  da  profissão,  mas  sim  do  paiz  e  da  familia,  e  por  isso  o3o  ad- 
mittem  indistinctamente  a  quem  d'elles  se  approxima.  Para  conversar  em 
assumptos  tão  gratos  ao  coração,  o  habitante  da  proa  prefere  sempre  o  seu 
marinheiro  (estas  palavras  resumem  a  solidaridade  das  affecções  náuticas). 

A  imaginação  viva  do  marujo  gosta  de  abandonar  de  tempos  a  tempos 
a  realidade,  habitualmente  triste  e  monótona,  para  se  embrenhar  nos  do* 
minios  da  ficção;  e  as  historias  ou  contosyem  quasi  todas  as  noites  minis- 
trar elementos  de  distracção  a  estas  creaturas  simples,  em  que  o  maravilhoso 
exerce  tanto  poder.  Felizes  são  os  navios  em  que  um  improvisador,  jun- 
tando á  facqndia  das  rapsódias  antigas  o  engenho  de  uma  Scheerazada  de 
profissão,  sabe  occultar  a  deficiência  do  enredo  com  píttorescos  pormeno- 
res, e  prima  na  composição  de  romances  que  tratam  de  navios  impossíveis, 
de  casamentos  fabulosos,  de  princezas  dotadas  de  admirável  formosura. 
O  aborrecimento  foge  d'esses  navios. 

O  homem  illude  a  ociosidade  com  duas  espécies  de  conversação:  n'ama 
falia  comsigo ;  e  na  outra  com  os  individuos  que  o  rodeiam.  O  marinheiro 
somente  usa  da  segunda ;  o  ofãcial  dispõe  de  ambas,  sendo-lhe  este  privi- 
legio favorável  ou  nocivo  conforme  o  uso  que  d'elle  faz,  e  a  direcção  que 
dá  á  actividade  do  seu  espirito. 

Na  praça  de  armas  do  navio  os  ofiBciaes  vivem  como  querem,  e  proce- 
dem  como  lhes  aprás.  Uns  procuram  a  solidão  e  contam  com  o  recurso  da 
conversação  interior  em  que  ha  pouco  falíamos:  são  os  espíritos  meditati- 
vos, occupados  oii  assoberbados  pelos  pezares;  outros  sentem  necessidade 
de  expansão;  estes  são  os  espíritos  irreflectidos,  ociosos  e  sem  cuidados. 
Conservar  o  meio  termo  entre  estes  dois  excessos  é  cumprir  os  deveres  da 
sociabilidade,  impostos  pela  vida  em  commum,  e  assegurar  o  repouso  e 
contentamento  moral. 

A  solidão  absoluta  tem  perniciosos  effeitos;  o  espirito  que  se  concen- 
tra em  si  mesmo  perturba-se  e  desordena-se,  e  por  este  modo  gasta  anor- 
malmente a  sua  actividade  em  vez  de  emprega-la  utilmente  em  actos  ex- 
teriores. 

a  A  solidão,  disse  Zimmermann,  è  um  perigo  para  o  homem  dotado  de 
grande  susceptibilidade  nervosa,  imaginação  viva  e  paixões  ardentes,  por- 
que sempre  exalta  estas  qualidades.  Todas  as  nossas  paixões  nos  acompa- 
nham na  solidão;  a  menor  doença  do  espirito  toma-se  então  muito  grave: 
porque  o  passado  e  o  presente  nos  apparecem  ornados  com  as  suas  mais 
bellas  ou  mais  tristes  cores.  Nada  esquece;  ulceram-se  todas  as  feridas 
mal  cicatrizadas,  e  os  punhaes  não  se  enferrujam.  Tudo  o  que  antiga- 
mente commoveu  a  alma,  tudo  o  que  bem  fundo  se  havia  gravado  no  es- 
pirito é  um  espectro  que  incessantemente  nos  persegue,  ou  um  anjo  que 
a  cada  hora  do  dia  nos  mostra  a  tranquilla  e  aprazível  imagem  da  feUcidade 
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celeste  (i)s> .  O  insulamento  a  bordo,  sendo  a  interrupção  premeditada  de 
todas  as  relações  exteriores,  aggravada  ainda  pela  necessidade  que  têem 
os  indivíduos  de  viver  em  communidade,  é  mais  perigoso  que  em  terra, 
e  occasiona  o  descontentamento  de  si,  a  tristeza,  as  irritações  moraes  que 
acompanham  a  hypocondria.  O  escolho  opposto  consiste  em  n3o  poder  pas- 
sar sem  os  companheiros  de  viagem,  e  desconhecer  os  recursos  que  ofife- 
rece  a  meditação  e  o  trabalho,  fazendo  pesar  sobre  os  camaradas  o  fardo  da 
própria  ociosidade,  e  tomando-se  cada  um  importuno  a  si  e  aos  outros.  Se 
a  vida  em  commum  é  o  remédio  do  primeiro  excesso,  a  solidão  voluntária 
é  o  remédio  do  segundo ;  devendo  n'este  caso  lembrar  o  conselho  que  o 
auctor  da  Imitação  deu  aos  religiosos:  Incella  ínvenies  quodforis  scepius 
amittes.  Cella  continuata  dulcescit  et  male  custodita  tcedium  generat  (2). 

As  horas  da  comida  a  bordo  pertencem  á  vida  em  commum ;  as  activi- 
dades isoladas  devem  então  sair  do  circulo  das  suas  preoccupações,  entrar 
em  conflicto  umas  com  as  outras,  e  adquirir  novas  forças  n'esta  permutação 
de  idéas  e  impressões.  «Às  aknas  carecem  de  conversar  para  depois  a  sós 
meditarem  com  proveito ;  quando  se  limitam  á  meditação  flcam  excessiva- 
mente pobres...  (3)».  A  conversação  na  praça  de  armas  é  uma  das  mais 
agradáveis  distracções  da  vida  de  bordo;  espera-se  com  impaciência  o  mo- 
mento em  que  possa  effectuar-se,  e  quando,  como  acontece  a  maior  parte 
das  vezes,  é  animada  pela  instrucção  e  bom  goslo,  torna-se  interessante  e 
deliciosa.  N'esta  roda  de  homens  inlelligentes  e  instruídos,  a  conversa- 
ção, pondo  de  parte  a  banalidade  dos  assumptos  que  tanto  aprazem  aos 
cérebros  vasios  e  ociosos,  deve  servir  de  utilidade  e  distracção.  N'esta 
roda  de  homens  bem  educados  deve  prescindir  da  forma  aggressiva,  ser 
ao  mesmo  tempo  viva  e  polida,  alegre  e  seria,  e  evitar  as  recriminações, 
que  inutihnente  agitam  o  espirito,  as  banalidades,  que  o  occupam  sem  pro- 
veito, e  as  obscenidades,  que  insiíltam  a  moral  e  o  bom  gosto.  A  palavra 
não  deve  servir  de  instrumento  de  escândalo.  Se  a  conversação  não  é  polida, 
não  deleita  o  espirito  nem  annulla  a  influencia  do  aborrecimento.  A  con- 
versação em  que  não  se  praticam  estes  três  preceitos — attender  os  que  fal- 
iam, ser  sincero  na  discussão  c  respeitar  as  opiniões  alheias,  é  um  pretexto 
de  rixas  e  paixões  ruins,  e,  por  consequência,  de  agitação  do  espirito. 

Passadas  estas  horas  de  reunião,  os  offlciaes  vivem  a  sua  vida  indivi- 
dual, e  só  o  trabalho  lhes  pôde  tornar  supportavel  o  tempo  que  passam  no 
camarote,  e  a  meditação  tornar  aprazível  o  que  empregam  nos  seus  pas- 
seios nocturnos  na  tolda,  tão  agradáveis  quando  o  navio  se  deslisa  rapida- 
mente sobre  as  ondas,  e  a  lua  esclarece  com  a  sua  luz  plácida  as  scenas 
animadas  da  tolda.  Esta  solidão  voluntária  refresca  o  espirito.  A  melancho- 
lica  belleza  do  mar  convida  á  meditação,  até  mesmo  as  almas  mais  positivas; 
n'estes  momentos  cada  individuo  pensa  no  que  lhe  apraz,  dominado  pelos 
pezares,  ou  pelas  esperanças  e  saudades ;  e  as  paixões  ruins  fogem  do  cora- 
ção (4).  Qual  é  o  official  que,  no  meio  das  alegrias  da  vida  domestica,  não 
se  lembra  com  muita  saudade  do  esplendor  das  noites  tropicaes,  quando 
vigiando  um  quarto  partilhava  a  attenção  entre  os  deveres  do  seu  emprego 

(1)  Zimmermann,  A  solidão. 

(2)  De  Imit.  Christi,  Parisiis,  i774,  liv.  i,  cap.  xx,  p.  39. 

(3)  Noites  de  Young,  Londres,  1787,  tom.  i,  z."  noite,  p.  85. 

(4)  It  ivas  a  night  only  for  good.  Byron. 
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e  a  contemplação  do  magnifico  espectáculo  que  tinha  diante  de  si?  Quem 
n'esses  momentos  não  prestou  culto  aos  sentimentos  religiosos?  «Deus  dos 
christãos,  disse  Chateaubriand,  é  principalmente  nas  aguas  do  abysmo  e 
nas  alturas  dos  céus  que  mais  profundamente  gravaste  os  signaes  do  teu 
poder  infinito.  Milhares  de  estrellas  brilhando  no  azul  da  abobada  celeste, 
a  lua  no  meio  do  firmamento,  o  mar  sem  praias,  p  infinito  no  céu  e  nas 
ondas  I  Nunca  tanto  reconheci  a  tua  grandeza  como  n'essas  noites  em  qoe 
suspenso  entre  os  astros  e  o  Oceano  tive  a  immensidade  sobre  a  cabeça  e 
a  immensidade  debaixo  dos  pés !»  Comtudo  estes  prazeres  puros  e  contem- 
plativos não  são  sufiicientes  nem  mesmo  ás  almas  miais  bem  dispostas  para 
disfructa-los;  os  prazeres  da  solidão,  como  os  da  conversação,  carecem  de 
ser  substituídos  por  distracções  menos  metaphysicas.  A  leitura  ou  conver- 
sação do  espirito  com  os  auctores  que  preferimos,  é  um  recurso  de  grmde 
valor  para  os  offlciaes,  que  pela  troca  reciproca  de  livros  conseguem  facil- 
mente, alé  durante  as  mais  longas  viagens,  obstar  a  que  o  mesmo  enfra- 
queça. Os  marinheiros  passam  ociosos  e  aborrecidos  as  horas  de  repouso, 
que  poderiam,  se  lhes  facultassem  os  meios,  consagrar  á  cultura  da  intel- 
ligencia.  Qual  será  o  motivo  por  que  os  grandes  navios  não  téem  bibliothecas 
onde  a  equipagem  possa  achar  o  meio  de  augmentar  a  sua  habilidade  profis- 
sional, instruir-se  e  combater  o  aborrecimento?  t  Este  projecto  foi  de  ha  muito 
realisado  pela  marinha  ingleza.  Em  agosto  de  1838  ordenou  o  almirantado 
que  se  estabelecesse  uma  bibliotheca  de  duzentos  e  setenta  volumes  nos  na- 
vios grandes,  e  de  cem  nos  pequenos,  sem  incluir  asBibUas.  «Esta  medida 
exerce  grande  influencia  na  moral,  na  hygiene  e  na  disciplina  das  equipa- 
gens (1)».  Actualmente  quasi  todos  os  nossos  marinheiros  sabem  ler;  con- 
vém portanto  dar  á  sua  intelligencia  o  aUmento  de  que  carece  (2). 

Os  jogos  são  distracções  de  uma  ordem  menos  intellectual,  mas  que  re- 
creiam utilmente  o  espirito.  Ainda  n'este  caso  a  diversidade  dos  gostos  e 
aptidões  dos  habitantes  do  navio  estabelece  dífferenças  nos  jogos  em  que 
procuram  esquecer-se  dos  trabalhos  e  preoccupações  dolorosas.  Emquanto 
na  praça  de  armas  os  ofSciaes  se  entregam  ás  intrincadas  meditações  do 
tohist,  ás  combinações  aleatórias  do  écarté^  ou  á  luta  estratégica  do  xa- 
drez, pedindo  a  estes  jogos  distracções  agradáveis,  sem  buscarem  as  immo- 
raes  especulações  do  lucro ;  no  castello  de  proa,  os  marinheiros  apenas  se 
elevam  á  altura  do  jogo  das  damas,  ou  do  pacifico  e  innocente  loto,  cujas 
appellações  numéricas  são  acompanhadas  de  gracejos  de  um  gosto  equi- 
voco, mas  que  sempre  provocam  o  riso  dos  que  as  escutam.  O  marinheiro 
prefere  a  estes  jogos  sedentários  outros,  em  que  possa  desenvolver  a  força 
muscular  e  mostrar  destreza ;  e  estes  exercidos  devem  ser  consentidos,  e 
até  ordenados,  porque  animam  o  espirito,  e  dão  ao  corpo  o  beneficio  que 
a  gymnastica  costuma  prestar-lhe.  A  esgrima,  spb  a  sua  forma  menos  aris- 
tocrática, e  as  lutas  corporaes,  que  são  proveitosas  pelo  exercício  a  que 
obrigam,  e  pela  distracção  que  causam  aos  que  as  presenceiam,  são  diver- 

(1)  Bonnefoux  e  Paris,  Dicdonario  da  marinha. 

(2)  Eis  como  se  poderia  realisar  este  melhoramento.  Em  todos  os  navios  haveria 
uma  livraria  composta  de  livros  que  tratassem  da  arte  do  marinheiro,  de  instracçSo 
primaria  e  religiosa,  historia  de  França,  ffeoeraphia,  descobertas,  biographias  e  guer- 
ras maritimas.  O  capellSo  seria  encarregaao  de  conservar  e  distribuir  os  livros.  Sabe- 
mos que  ha  bibliothecas  nos  navios,  mas  o  seu  fim  é  simplesmente  administrativo,  e 
n2o  são  úteis  á  equipagem. 
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timentos  pouco  variados,  mas  ainda  assim  não  enfastiam  os  marinheiros. 
Estes  simulacros  de  combates  téem  as  suas  peripécias  e  pontos  de  honra; 
são  uma  lembrança  dos  usos  da  cavallaría,  na  verdade  humilde  e  decaída, 
mas  que  ainda  conserva  alguns  vestígios  das  formalidades  e  sentimentos 
generosos  dos  antigos  torneios. 

O  theatro  é  para  a  vida  real  o  que  estes  combates  simulados  s2o  para 
os  perigos  da  guerra ;  uma  luta  fictícia  de  paixões  e  um  conflicto  de  per- 
sonalidades e  sentimentos  alegres  ou  tristes,  que  captivam  a  attenção  do 
espectador,  não  obstante  conhecer  que  a  ficção  occupa  o  logar  da  realidade. 
O  gosto  do  theatro  é  perfeitamente  popular;  para  os  marinheiros  e  soldados 
n3o  ha  distracção  como  esta ;  por  isso  é  um  recurso  que  os  conmiandantes 
nSo  devem  desprezar.  Lembrem-se  do  exemplo  que  lhes  deu  Parry,  que 
durante  um  inverno  passado  nos  gelos  recorreu  a  este  poderoso  meio  de 
distracção.  Organisou  uma  companhia  de  actores;  mandou  annunciar  pu- 
blicamente a  distribuição  dos  papeis  e  afiSxar  no  mastro  cartazes  emphati- 
cos ;  e  a  equipagem,  depois  de  ter  mostrado  n'estas  regiões  ingratas  quanto 
pede  a  audácia,  mostrou  também  que  não  havia  incommodos  ou  perigos 
capazes  de  entristece-la.  Vamos  citar  um  facto  mais  recente.  Quem  ha  ahi 
que  ignore  a  utilidade  que  o  nosso  exercito  da  Griméa  tirou  do  theatro  or- 
ganisado  pelo  estoicismo  heróico  dos  zuavos?  A  musica  do  vatideville  era 
acompanhada  pelo  troar  da  artilheria  dos  russos,  e  os  actores  dizimados 
pelo  fogo  inimigo  somente  suspendiam  as  suas  representações  emquanto 
procuravam  quem  substítuisse  os  companheiros  que  as  balas  lhes  roubavam  t 
Em  circumstancias  ordinariamente  menos  arriscadas,  em  que  o  perigo  con- 
siste no  aborrecimento,  as  equipagens  podem  tirar  grande  beneficio  hy- 
gienico  doestas  distracções;  somente  é  necessário  que  o  commandante  pro- 
cure suggeri-las,  e  os  ofliciaes  o  auxiliem  prestando-lhe  o  concurso  dos  seus 
conhecimentos,  recursos  e  direcção.  Os  recursos  que  a  equipagem  tira  do 
seu  engenho  são  quasi  infinitos :  apparece  logo  um  ensaiador,  improvisa-se 
como  por  encanto  vestuário  incrivelmente  variado,  apparecem  aptidões  sce- 
nicas  nolaveis,  principalmente  nos  marinheiros  que  até  então  não  tinham 
mostrado  nenhuma  aptídão  profissional.  Já  dirigimos  uma  empreza  thea- 
tral  d'este  género.  A  animação  que  os  preparativos  fizeram  nascer  na  equi- 
pagem, a  impaciência  com  que  se  esperavam  as  representações,  e  a  ale- 
gria expansiva  que  desenrugava  a  face  dos  espectadores,  mostraram  que 
não  tínhamos  saído  das  nossas  attribuições  de  medico,  aproveitando  este 
efficaz  recurso  de  hygiene. 

Comparem-se  estas  distracções  ás  saturnaes  com  que,  desde  tempo 
immemorial,  se  festeja  a  passagem  da  linha,  a  do  trópico  e  a  do  circulo 
polar  árctico ;  ceremonías  burlescas  em  que  a  auctoridade  se  desloca,  onde, 
como  no  Faust  de  Goethe,  o  paganismo  mythologico  e  a  orthodoxia  calho- 
lica  se  encontram  a  cada  passo,  tendo  unicamente  por  fim  extorquir  dinheiro 
aos  grumetes  e  passageiros  em  beneflcio  dos  marinheiros.  Estas  saturnaes 
vão  caindo  em  desuso.  O  trópico  já  abdicou,  os  baleeiros  esqueceram  a 
festa  do  circulo  polar,  e  o  Neptuno  parece  ameaçado  de  largar  o  tridente. 
Se  as  divindades  oceânicas  desapparecerem  de  todo,  de  certo  não  nos  dei- 
xarão saudades ;  o  seu  culto  é  mais  uma  occasião  de  abusos  que  de  prazer, 
e  a  auctoridade  perde  o  seu  privilegio  quando  abdica  voluntariamente,  ain- 
daque  seja  somente  por  algumas  horas. 
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Â  musica  e  a  dansa  são  distracções  de  que  se  pode  tirar  muito  pro- 
veito  para  conservar  alegre  a  equipagem;  pertencem  á  classe  das  que  ão 
mais  duradouras  e  exercem  a  sua  influencia  em  todos  os  habitantes  do 
navio. 

Â  musica  actua  de  diversas  maneiras:  umas  vezes  pelos  sentimentos 
que  traduz,  cuja  impressão  se  grava  na  alma  dos  que  a  escutam,  fazendo 
nascer  a  coragem,  o  enthusiasmo,  a  melancholia,  oçrazer  oua  dor;  outns 
por  uma  espécie  de  modificação  physica,  que  faz  vibrar  os  nossos  tecidos 
ou  nervos;  e  finalmente  por  uma  influencia  commemorativa,  que  associa  a 
certos  trechos  musicáes  reminiscências  agradáveis  ou  tristes.  É  por  fôta 
impressão  moral  que  se  explica  o  poder  de  certas  canções  nacionaes,  que 
transportam  magicamente  o  espirito  ao  mundo  das  cousas  ausentes,  e  lh'as 
representam  com  pathetica  fidelidade,  desde  o  Ânanigouz  do  maiíiibeiro 
bretão  atè  ao  Ranz  des  vaches  dos  suissos,  de  que  disse  Rousseau :  «Foi 
prohibido  sob  pena  de  morte  tocar  esta  musica  diante  dos  suissos,  porque 
fazia  chorar,  desertar  e  morrer  os  que  a  ouviam,  tanto  lhes  excitava  o  de- 
sejo de  regressar  ao  paiz  natal  I»  Debalde  se  procura  n'esta  musica  enérgi- 
cos accentos,  capazes  de  produzir  tão  admiráveis  efieitos,  os  quaes  eram 
provenientes  da  saudade  e  de  mil  circumstancias  que  a  musica  lhes  fazia  re* 
cordar ;  e  mostrando-lhes  ao  longe  a  pátria,  os  prazeres  da  mocidade,  os  s«is 
antigos  hábitos  e  maneira  de  viver,  produzia  uma  dor  profunda  pelos  ter  per- 
dido. A  musica  n'este  caso,  não  opera  precisamente  como  musica,  mas  sim 
como  signal  commemorativo  (i)».  Os  nossos  marinheiros  é  verdade  qoe 
não  têem  tão  deUcada  reminiscência,  mas  nem  por  isso  a  musica  deixa  de 
exercer  na  sua  imaginação  uma  influencia  que  o  hygienista  deve  conside- 
rar. Se  o  pifano  e  o  clarim  são  úteis  auxiliares  de  certos  exercícios  rhyth- 
micos,  a  musica  melodiosa  proporciona  também  aos  marinheiros  alguns  iflo- 
tivos  de  distracção,  que  elles  buscam  com  empenho.  Aos  navios  commaii- 
dados  por  um  oflicial  general  concede  o  regulamento  uma  musica  militar,  e 
n'este  ponto,  como  em  muitos  outros,  são  os  mais  favorecidos ;  porém  como 
as  conveniências  da  hygiene  naval  vão  sendo  todos  os  dias  melhor  aprecia- 
das, em  alguns  navios  as  equipagens  devem  á  prevenção  dos  olBSciaes  imme- 
diatos  o  prazer  de  poderem  dansar  ao  som  de  musica,  pouco  variada  mas 
sempre  bem  acolhida,  de  um  órgão  portátil  embarcado  para  este  fim:  com  o 
mesmo  intuito  se  embarcam  as  caixas  de  musica  e  o  acordeon  dos  inglezes 
e  americanos.  Os  navios  téem  infinitos  recursos;  não  é  raro  ouvir,  alguns 
dias  depois  da  partida  de  França,  os  sons  de  um  instrumento  de  que  nin- 
guém tinha  noticia  a  bordo.  Ainda  nos  lembra  da  agradável  surpreza  que  nos 
causou  a  súbita  apparição  de  dois  pequenos  pifanos  que  entoaram  inopina- 
damente os  themas  mais  alegres  no  momento  em  que  a  equipagem,  cur- 
vando-se  sobre  as  barras  do  cabrestante,  levantava  a  ancora  que  só  deveria 
deixar  cair  em  um  porto  francez.  Muitos  commandantes  de  navios  desti- 
nados a  longiquas  viagens,  em  que  as  saudades  da  pátria  téem  de  asso- 
ciar-se  ás  fadigas  e  á  monotonia  de  uma  navegação  trabalhosa,  procuram 
antes  da  partida  embarcar  um  ou  dois  instrumentistas  (é  a  população  da 
AIsacia  quem  ordinariamente  lh'os  ministra),  e  a  flauta  auxiliar  da  intelii- 

(1)  J.  J.  Rousseau,  Ohras  completas,  Paris,  1839,  tora.  vi,  Dkcionarío  de  mutiea, 
p.  546. 
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geDte  e  cúpida  hygíene  dos  negreiros,  o  galoubet  provençal  e  o  bignou 
bretão  ajudam  o  marinheiro  a  olvidar  as  privações  que  soffre,  e  lhe  inspi- 
ram alegria  descuidosa,  que  é  a  mola  real  da  hygiene  nas  viagens  muito 
demoradas. 

Os  instrumentos  de  musica  a  bordo  servem  para  dar  o  rhythmo  aos 
exercícios  e  alegrar  a  equipagem  nas  horas  da  comida.  Os  rufos  militares 
do  tambor,  os  sons  agudos  do  pifano,  o  estridor  do  apito  e  o  clangor  do  cla- 
rim, indicando  a  alvorada  e  a  fachina  das  macas,  são  a  musica  de  relojo  que 
divide  as  horas  laboriosas  da  vida  a  bordo.  O  apito  dos  ofBciaes  de  proa 
é  o  mais  technico  d'estes  instrumentos ;  é  a  telephonia  do  navio  com  as  suas 
fioritures  de  convenção,  a  que  o  habito  dá  um  sentido  exacto ;  o  som  do 
apito  domina  os  ruidos  do  navio  e  do  mau  tempo,  toma  uniformes  os  mo- 
vimentos, e  presta  á  força  muscular  o  estimulo  da  cadencia.  Âs  suas  vanta- 
gens na  manobra  são  compensadas  pela  fadiga  que  causa  a  quem  o  toca ; 
mas  o  inconveniente  derivado  da  sua  má  construcção  (i)  é  fácil  de  corri- 
gir. Se  estes  instrumentos  chamam  para  o  dever,  os  outros  convidam  ao 
prazer,  e  servem  também  de  estimulo,  dando  o  compasso  á  dansa,  que  é  a 
gynmastica  cadenciada  pela  harmonia.  Esse  salutar  exercício  tem,  como  a 
musica,  o  seu  encanto  commemorativo ;  e  as  gigas,  os  schotck-rills  ou  as 
contradansas  avivam  as  saudades  da  pátria,  que  têem  tanto  poder  moral 
nas  equipagens. 

A  dansa  é  também  uma  distracção  dos  ofBciaes,  mas  accidental  e  limi- 
tada a  encontros  fortuitos,  que  lhes  permittem  os  elegantes  prazeres  do 
baile,  é  um  incidente  que  lança  na  sua  vida  alguns  momentos  de  prazer,  e 
não  pôde  servir-lhes  de  distracção  usual.  Não  acontece  o  mesmo  com  a  mu- 
sica e  o  canto,  pois  infelizmente  a  estreiteza  do  espaço,  a  contiguidade  dos 
camarotes,  e  o  respeito  devido  ao  descanso  da  equipagem,  não  permittem 
tocar  ou  cantar  senão  a  certas  horas. 

As  distracções  que  temos  apontado  são  de  natureza  social,  isto  é,  só 
podem  ser  disfructadas  em  commum,  e  tendem  a  approximar  os  diversos 
habitantes  do  navio ;  ha  outras  que  são  exclusivamente  individuaes,  e  que 
o  homem  do  mar  procura  e  gosa  comsigo  mesmo.  Para  os  officiaes  o  es- 
tudo e  o  trabalho,  para  os  marinheiros  a  reparação  hebdomadaria  da  sua 
roupa,  e  para  uns  e  outros  a  embriaguez  do  tabaco,  tão  censurada  mas  tão 
agradável,  pertencem  a  esta  ultima  categoria. 

Que  diremos  da  necessidade  do  estudo  para  occupar  as  longas  horas 
dos  dias  passados  a  bordo  ?  É  a  mais  real  e  inexhaurível  de  todas  as  distrac- 
ções, e  que  subsiste  sempre ;  sem  ella  não  ha  satisfação  de  espirito,  nem 
contentamento.  Uma  intellígencia  que  adormece  voluntariamente  na  ocio- 
sidade, é  como  uma  arma  de  valor  que  se  deixa  estragar  pela  ferrugem : 
empregar  bem  o  tempo  é  de  algum  modo  duplicar  a  vida ;  consumi-lo  no 
ócio  é  esquecer  a  obrigação  do  trabalho,  sem  a  qual  só  ha  desordem  e 
tristeza.  Se  as  obrigações  que  a  sua  profissão  impõe  a  cada  individuo  não 

(i)  Gestin observou  abordo  da  fragata Peneíope  um  ataque  de  apoplexia  cerebral 
em  um  contra  mestre  que  durante  muito  tempo  esteve  apitando.  O  doente  voltou  a  si 
depois  de  ter  sido  sangrado  duas  vezes,  e  a  doença  nSo  teve  consequências  perigosas. 
Para  explicar  este  facto  basta  ter  observado  a  turgencia  plethorica  da  face  e  das  jugula- 
res, o  rubor  dos  olhos  durante  os  esforços  necessários  para  apitar,  que  podem  ser  causa 
de  rupturas  vasculares,  emphysema  do  pulmão,  etc. 


544  INFLUENCIAS  MORAES 

bastam  para  lhe  occupar  o  tempo,  deve  preeDcber  esta  lacuna  c(Hn  um  tn- 
balho  qualquer,  aindaque  seja  manual,  que  nem  por  isso  deixa  de  s^  Sh 
multaneamente  moral  e  salutar. 

Ha  outra  distracção  puramente  intellectual  filha  dos  sentimentos  aSè- 
ctivos,  que,  segundo  as  viagens,  se  experimenta  mais  ou  menos  vezes;  è 
a  troca  reciproca  de  cartas,  que,  enganando  a  ausência,  permittemqne  o  in- 
dividuo acompanhe  a  familia  nas  suas  tristezas  ou  prazeres,  e  o  fazem  vi- 
ver, pelo  pensamento,  fora  do  navio.  Quem  n3o  sabe  com  que  avid^  se 
esperam  as  cartas  d  aquelles  que  amámos,  como  palpita  apressado  o  con- 
ção  quando  chega  da  pátria  algum  navio,  impassível  mensageiro  de  Dovas 
agradáveis  ou  tristes?!  Que  bálsamo  lança  uma  carta  sobre  as  inquietações 
anciosas  da  ausência,  e  em  que  desalento  cáe  o  infeliz  que  no  meio  dos  ca- 
maradas é  o  único  desbordado  doesta  consolação? 

O  marinheiro  não  tem  o  prazer  do  estudo,  mas  tem  o  do  sacco.  A  ao- 
ctorisaçao  de  ir  ao  sacco  é  o  signal  de  uma  recreação  que  nunca  se  en- 
fraquece. Estender  na  tolda  os  objectos  contidos  no  sacco,  em  que  não 
pôde  mecher  sem  permissão  especial,  ver,  escovar,  Umpar  a  sua  roupa, 
mirar-se  em  um  espelho,  tratar  com  complacente  fatuidade  da  barba  e  dos 
cabellos,  passar  repentinamente  de  trabalhos  viris  e  guerreiros  aos  cui- 
dados feminis  de  remendar  a  roupa,  e,  na  falta  de  noticias  recentes,  tor- 
nar a  ler  alguma  carta  da  familia,  já  lida  cem  vezes,  ou  achar  algumas  lem- 
branças materiaes  da  pátria,  tal  é  a  distracção  do  sacco,  que  o  marinheiro 
prefere  a  tudo,  que  saboreia  com  tal  contentamento  que  causa  prazer  até 
aos  que  então  o  observam,  distracção  emfim  com  que  pôde  satisfazer, 
aindaque  em  restrictas  proporções,  o  goso  tão  natural  da  propriedade, 
que  é  conveniente  deixa-lo  fruir  tantas  vezes  quantas  o  permittirem  as 
exigências  do  serviço. 

O  uso  do  tabaco  completa  a  serie  de  distracções  com  que  o  marinbeín} 
combate  o  aborrecimento  das  longas  viagens.  Habito  inexplicável,  e  que 
tantos  adeptos  tem  creado  1 1  Os  indivíduos  que  o  não  contrahiram  são  os 
únicos  que  se  obstinam  em  querer  explica-lo;  os  fimiantes  deprofissãooio 
procuram  indagar  que  relação  pôde  haver  entre  as  espiraes  azuladas  que 
lançam  na  atmosphera,  e  o  afastamento  dos  cuidados  e  do  aborrecímeolo; 
limitam-se  a  saborear  este  prazer,  em  parte  physico  e  em  parte  intellectual, 
e  desdenham  seus  detractores.  É  certo  que  se  houvesse  rasão  para  censu- 
rar este  habito  em  outras  proflssões,  devia  ser  desculpado  ao  marinheiro. 
EntbronisoU'Se  nos  costumes  náuticos,  e  aindaque  o  romance  marítimo  e 
o  theatro  tenham  gratuitamente  exagerado  o  favor  que  disfructa  a  bordo, 
não  é  menos  certo  que  é  esta  uma  das  distracções  mais  aprazíveis  para  o 
marinheiro.  Que  privações  o  tabaco  não  lhe  ajuda  a  supporlar!  Como  di- 
minue  os  incommodos  em  um  quarto  chuvoso!  Quantos  cuidados,  inquie- 
tações e  desgostos  voam  nas  azas  d'esle  fumo  inebriante  I  Aos  navios  deveu 
a  Europa  o  tabaco,  e  o  seu  uso  eslabeleceu-se  definitivamente  no  logar  onde 
tinha  lançado  as  suas  primeiras  raizes. 

Não  é  raro  nas  conversações  da  praça  de  armas,  que  o  medico,  em  vir- 
tude dos  seus  conhecimentos  especiaes,  seja  consultado  sobre  o  grau  da 
influencia  nociva  do  tabaco  (i).  Essa  influencia  perigosa  da  planta,  (](oeuin 

(i)  Relativamente  á  influencia  do  tabaco  sobre  a  saúde,  vide  as  Memorias  de  P>- 
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rei  da  Escócia  denomiDOu  herva  suja  e  fétida,  systematicameDte  exagerada 
pelos  sens  detractores,  é  singularmente  diminuída  peio  habito;  mas  por 
outro  lado  repugna  ao  bom  senso  medico  acreditar  que  o  abuso  de  uma 
substancia  que  exerce  no  organismo  uma  acção  tão  viva,  notável  e  enérgica, 
não  possa  profundamente  modifica-la. 

Emquanto  á  sua  influencia  sobre  a  saúde,  deve  reconhecer-se  que  o 
fumo  do  tabaco,  não  poderia,  salvo  havendo  excessivo  abuso,  influir  mui 
perigosamente  sobre  a  constituição ;  o  habito  de  fumar,  contido  nos  limites 
da  moderação,  pôde  não  ter  vantagens  hygienicas,  mas  também  não  apre- 
senta inconvenientes  reaes  a  ponto  de  auctonsar  a  sua  proscripção  abso- 
luta. 

Emquanto  á  influencia  moral  que  exerce  nas  populações,  a  questão 
muda  de  aspecto.  Como  é  próprio  da  natureza  humana  ultrapassar  facil- 
mente os  limites  que  separam  o  uso  do  abuso,  não  é  sem  inquietação  que 
o  moralista  olha  para  os  progressos,  sem  cessar  em  augmento,  d'este  ha- 
bito. A  embriaguez  causada  pelo  tabaco  nos  indivíduos  que  d'elle  abusam, 
n3o  se  obtém  sem  ^detrunento  da  intelligencia ;  e  os  que  estão  habituados 
saboream  tanto  mais  o  fumo  do  tabaco  quanto  mais  lhes  tira  a  facul- 
dade de  pensar.  Este  suicidio  da  intelligencia  e  da  memoria  é  um  facto 
diariamente  observado.  Se  uma  pequena  dose  de  vinho  torna  o  espirito 
mais  perspicaz,  uma  dose  mais  considerável  intorpece-o.  Assim  é  com  o 
tabaco,  a  que  se  pôde  applicar,  como  a  muitas  outras  cousas,  este  preceito 
antigo:  Utere,  non  abutere. 

O  abiíso  do  tabaco,  subtrahindo  por  muitas  horas  do  dia  o  centro  cere- 
bral á  actividade,  que  é  o  seu  attributo,  influe  gravemente  na  intelligencia, 
pelas  trevas  em  que  deixa  o  espirito,  e  rouba-lhe  o  habito  de  exercer  uma 
das  faculdades  cardeaes  do  intellecto,  a  altenção. 

'  Os  que  consideram  como  illegitimo  um  prazer  que  somente  se  disfructa 
á  custa  da  intelligencia,  devem  prohibir  severamente  o  abuso  de  fumar; 
mas  nós,  que  temos  eija  subido  apreço  os  recursos  contra  o  aborrecimento 
que  este  fumo  viroso  presta  a  bordo,  pedimos  aos  moralistas  tolerância 
especial  a  favor  dos  homens  do  mar. 

O  tabaco,  de  que  só  se  adquire  o  habito  mediante  um  noviciado  penoso 
que  todos  os  adolescentes  conhecem,  emprega-se  sob  differentes  formas 
que  a  idade,  o  gosto,  a  educação  e  a  moda  escolhem  a  seu  bel-prazer.  Uns 
começam  pelo  tímido  e  modesto  cigarro,  è  usam  depois  do  charuto,  como 
meio  de  transição  para  chegarem  ao  cachimbo,  que  o  bom  gosto  critica, 
mas  que  a  sensualidade  protege;  outros  descem  em  sentido  inverso  a  es- 
cala da  iniciação;  este  vota  á  pitada  grave  e  meditativa  um  culto  que  os  an- 
nos  vão  sempre  tornando  mais  fervoroso;  aquelle  coUocando-se  resoluta- 
mente em  guerra  com  o  bom  gosto  e  a  moda,  acha  na  mastigação  d'esta 
folha  virosa  prazeres  que  de  outro  modo  não  lhe  poderia  dar.  Cada  um 
é  enthusiasta  do  seu  gosto  e  intolerante  pelo  dos  outros.  « TraAit  sua  quem" 
que  voluptasi^ . 

O  uso  de  fumar  parece  ter  começado  desde  os  primeiros  tempos  da 
descoberta  do  tabaco,  por  se  terem  attribuído  a  esta  folha  certas  proprie- 
dades que  ella  não  possue;  propagou-se  depois  a  favor  da  influencia  des- 

Parent-Duchátelet,  Melier,  Chevallier,  Laycock  Guerard.  (An¥Uie$  de  hygiefie,  tom.  i, 
XXXIV,  xxxviu,  xLvm). 
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potica  da  moda,  e  coDserva-se  hoje  pelo  habito.  É  uma  das  mais  imperiosas 
necessidades  da  Tida  náutica;  podem  contar-se  a  bordo  os  que  lhe  resis- 
tem, príncipahnente  nos  filhos  da  Bretanha,  que  foram  dos  primeiros  a  usar 
do  tabaco,  como  se  prova  pela  etymologia  do  nome  que  lhe  deram  (i). 

O  cigarro  seria  a  forma  mais  bygienica  de  fumar,  porque  não  se  presta 
tão  facilmente  ao  abuso,  se  os  productos  acres  e  empyreumaticos  qoe  se 
evolvem  durante  a  combustão  do  seu  invólucro,  nao  tivessem  acção  irritaiite 
nos  lábios,  na  boca  e  na  garganta.  Gelle  julga-o nocivo  nospaizes  quentes; 
a  nós  parece-nos  conveniente  substituir  o  papel  por  folhas  seccas  de  teuoanein 
ou  de  milho,  ou  imitar  certos  colonos  hespanhoes  que  met^m  a  moodana 
em  tubos  de  palha.  O  marinheiro  faz  pouco  caso  do  cigarro  ou  do  diaruto, 
e  olha  com  desdém  este  meio  termo  entre  a  abstenção  do  tabaco  e  o  seu  uso; 
o  cachimbo  de  barro  com  o  tubo  bem  curto  é  a  cassoleta  em  que  qorâu 
o  incenso  nicotico.  O  que  não  se  tem  dito  contra  este  modo  de  utilisar  o 
tabaco  i  O  bom  gosto,  protestando  inutilmente  contra  a  sordidez  de  simi- 
Ihante  habito,  chamou  a  hygiene  em  seu  auxiUo;  e  o  temor  da  destruição 
dos  dentes,  do  cancro  do  lábio  inferior,  da  alteração  das  funcções  digesti- 
vas, quiz  oppor-se  como  um  dique  arruinado  á  invasão  sempre  cresceste 
da  paixão  de  fumar.  O  marinheiro  responde  a  este  anathema  com  um  sor- 
riso, e  lança-lhe  desdenhosamente  uma  fumaça. 

Durante  muito  tempo  o  receio,  bem  fundado,  de  incêndio  restringia  a 
bordo  a  liberdade  de  fumar.  Em  1634,  as  ordens  e  regulamentos  de  La- 
porte  determinaram  as  horas  e  o  logar  onde  era  licito  fumar  aÍx)rdo.  Lia-se 
em  uma  doestas  disposições  prohibitivas :  cNiuguem  poderá  fumar  depois 
do  occaso  do  sol,  sob  pena  de  soffrer  por  três  vezes  o  castigo  do  meiígaUio 
forçado,  e  levar  uma  roda  de  chibata  dada  por  toda  a  equipagem» .  (2)  A  por- 
taria de  25  de  março  de  1765  conservou  esta  mesma  probibição,  aindaque 
com  menos  rigor.  «Sua  Magestade  prohibe  o  fumar  antes  de  nascer  o  sol 
ou  depois  do  seu  occaso,  durante  a  missa  e  as  rezas;  e  os  que  quizerem 
fumar  durante  o  tempo  permittido  irão  para  junto  do  mastro  de  traque, 
a  sotavento,  ao  pé  de  uma  tina  cheia  de  agua  para  evitar  os  incêndios  (i)». 
O  artigo  57.®  do  decreto  de  15  de  agosto  de  1851,  determinando  os  logares 
do  navio  onde  seria  permittido  o  uso  do  cachimbo,  mostra  quanto  este  ha- 
bito se  havia  apoderado  dos  costumes,  coUocando  o  tabaco  ao  nivel  das 
cousas  de  primeira  necessidade.  Fez  mais.  O  estado  mandou  para  bordo  uma 
provisão  .de  tabaco ;  e  a  liberalidade  do  governo,  que  concedeu  ao  soldado 
o  beneficio  económico  do  tabaco,  abrangeu  também  o  marinheiro. 

Poderíamos  aconselhar  aos  marinheiros  certas  cautelas  relativas  ao  uso 
do  cachimbo,  por  exemplo,  dar  suficiente  comprimento  ao  tulx),  coUocar 
na  extremidade  adherente  um  reservatório  destinado  ao  óleo  acre  e  cáus- 
tico que  distilla  o  fumo,  guarnecer-lbe  a  extremidade  livre  com  um  pedaço 
de  penna,  âmbar  ou  cahuchu,  a  fim  de  prevenir  que  os  dentes  se  gastem; 
são  innovações  vantajosas ;  todavia  o  marinheiro  nunca  se  aproveitará  d'eQas, 
porque  nem  se  harmonisam  com  os  seus  hábitos,  nem  são  do  seu  gosto. 

(1)  Touret,  fandando-se  na  manifesta  analogia  da  palavra  bretft  hOun  e  do  nome 
primitivo  do  tabaco  ftíun,  concluiu  oue  esta  planta  virosa  começou  a  ser  usada  em 
Finisterre  logoque  foi  introduzida  na  Bretanha. 

(i)  Eugene  Maissin,  Etíudút  históricos  réUUivos  á  marinha  mUHar,  TooloD,  1843, 
p.  411 
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Nada  diremos  da  pitada^  porque  tem  poucos  adeptos  a  bordo.  ;Um 
marinheiro  a  tomar  rapé  seria  uma  novidade  que  não  poderia  resistir  ao 
sarcasmo;  quando  muito  este  habito  de  Gatharina  de  Medíeis  .pôde]  achar 
algum  proselyto  no  tombadilho,  e  dar  à  am^toridade  e  aosannos  uma  gravi- 
dade de  convenção.  Acontece  o  mesmo  aonabito  Aé mascar,  k  mastigação 
do  tabaco  appareceu  provavehnente  a  bordo  sob  a  jinfluencia  das  prohibi- 
ções  disciplinares  que  limitavam  o  uso  de  fumar.  O  bom  tom  >eprova-a, 
mas  o  marinheiro  é-lhe  affeiçoado,  e  portanto  usa  d'ella. 

O  habito  de  mascar  não  tem  inconvenientes  perigosos  para  a  saúde 
emquanto  se  não  engole  a  saliva  impregnada  do  sueco  viroso;  é  simples- 
mente uma  acção  excitadora  da  mucosa  da  boca,  a  que  se  junta  o  attra- 
ctivo  de  um  movimento  machínal;  porém  se  o  individuo  engolisse  a  sa- 
liva, seria  a  mastigação  a  mais  perigosa  de  todas  as  maneiras  de  usar  do 
tabaco.  Os  accidentes  tóxicos  que  algumas  vezes  téem  apparecido  depois 
da  degluti(^o  involuntária  do  tabaco  de  mascar ^  dão  idéa  do  que  seria  este 
habito  sem  a  precaução  de  escarrar  a  saliva  (i).  Devemos  comtudo  dizer 
.que  independentemente  do  nojo  que  causam  os  effeitos  do  tabaco  sobre 
os  dentes  e  do  ptyalismo  que  determina,  tem  influencia  nociva  n'estes  os- 
teides  e  nas  funcções  do  estômago. 

§  n— IHstracções  íóra  do  navio 

Sejam  quaes  forem  os  recursos  especiaes  de  que  se  possa  dispor  no 
navio,  a  permanência  a  bordo,  sendo  prolongada,  é  triste  e  monótona,  e  a 
única  distracção  elQQcaz  para  este  género  de  vida  está  nos  passeios  em  terra 
em  que  a  hygiene  encontra  vantagens  e  perigos. 

,  A  natação,  a  pesca,  as  regatas,  os  passeios,  a  lavagem  da  roupa  nas 
aguadas,  são  as  únicas  distracções  d'esta  categoria  permittidas  ao  mari- 
nheiro. O  official,  podendo  ir  todos  os  dias  a  terra,  adquire  novas  relações, 
6  acha  distracções  úteis  n'este  alimento  do  seu  espirito  e  na  caça,  onde 
exerce  a  sua  actividade  physica.  A  pesca,  esta  caça  do  marinheiro,  tem, 
como  ella,  as  suas  impressões  e  peripécias ;  recorda-Ihe  a  sua  vida  ordiná- 
ria nos  intervallos  de  liberdade  que  lhe  deixa  o  serviço  do  estado,  e  em  certos 
mares  abundantes  de  peixe  fomece-lhe  alimentos  frescos  e  nutritivos,  que 
variam  utilmente  o  seu  regimen  alimenticio.  Julgámos^portanto  muito  lou- 
vável a  solicitude  dos  regulamentos,  que  prescrevem  o  embarque  de  redes,' 
tresmalhos  e  outros  apparelhos  de  pesca. 

As  rejjfato^  proporcionam  ao  marinheiro,  sob  o  attractivo  de  um  prazer 
6  a  esperança  de  alguma  recompensa,  o  beneficio  bygienico  e  profissional 
de  um  exercício  útil :  o  tiro  ao  alvo  e  os  simulacros  de  desembarque  minis- 
tram-lhe,  na  falta  de  combates  em  que  possa  mostrar  a  sua  ccft^agem,  certas 
apparencias  de  perigo,  que  satisfazem  o  seu  ardor  guierreiro.  Que  diremos 
da  lavagem  da  roupa  nas  aguadas,  e  dos  passeios  em  terra  tão  festejados 

(1)  Em  7  de  janeiro  de  1842,  Daoúfal,  marinheiro  negro,  engoliu,  estando  a  dor- 
mir, um  pedaço  de  tabaco,  e  acordou  com  Yomitos  e  náuseas  acompanhadas  de  agita- 
ção, gritos,  movimentos  convulsivos  da  face  e  dos  membros.  Uma  sangria  e  bebidas 
ethereas  dissiparam  estes  accidentes.  Foll,  Relatório  da  tdaqeth  da  Malúuvie,  1842. 
Vide  Orfiia,  memoria  sobre  a  nicotina  e  a  conicina,  (Annaes  de  hygiene^  1851,  tom.  xlvi, 
p.  147). 


548  INFLUENO/IS  MORAES 

pelas  equipagens?  Os  marinheiros  neutralisam  muitas  vezes  as  vantagens 
hygienicas  que  n'estas  occasioes  poderiam  colher,  com  os  excessos  a  que 
se  entregam.  A  prudência  dos  commandantes  deve  occupar  o  logar  da  que 
falta  ao  marinheiro,  porque  a  privação  de  ir  a  terra  lhe  é  menos  nociva 
que  os  passeios  de  que  abusa  quasi  sempre. 

Os  ofQciaes,  mais  cuidadosos  da  sua  saulde  que  os  marinheiros,  acham, 
pelo  contrario,  nos  passeios  quotidianos  em  terra  uma  condição  de  aliivio 
moral  e  bem  estar  physico;  mas  em  paiz  doentio  devem  restringi-los  o 
mais  possível.  Os  que  gostam  de  dar  longos  passeios,  os  que  são  agui- 
Ihoados  pela  paixão  de  coUeçcionar  objectos  de  historia  natural,  aquelles 
emâm  a  quem  o  ardor  da  caça  domina,  devem  ser  prevenidos  pelo  medico 
do  navio  do  perigo  a  que  se  expõem  satisfazendo  estes  prazeres.  A  caça  é 
nos  paizes  quentes  um  dos  exercícios  mais  perniciosos.  Lind,  Tbeveoot, 
Celle,  etc.  etc,  citaram  a  este  respeito  numerosos  exemplos,  que  aconse- 
lham a  prudência.  O  europeu  não  pôde  viver  sob  a  zona  tórrida  senão  por 
uma  espécie  de  tolerância  benévola  do  clima,  e  perde-a  se  despreza  as  pre- 
cauções, de  que  até  os  indígenas  lhe  dão  habitualmente  o  exemplo. 

Tal  é  a  vida  do  homem  do  mar,  com  a  sua  grandeza  e  miséria,  as  soas 
privações  e  recursos;  este  esboço,  aindaque  incompleto,  dará,  pelo  menos, 
idéa  das  numerosas  influencias  depressivas  a  que  a  navegação  o  expõe,  e 
do  perseverante  cuidado  com  que  os  commandantes  devem  oppor-lhes  toda 
a  actividade  do  seu  espirito. 

CAPITULO  II 


REGIMEN  DISCIPLINAR 


Gomo  todos  os  interesses  materiaes  • 
moraes  do  marinheiro  sio  do  doninio  da 
bygieoej  tem  eUa  direito  de  attender  ao  re> 
gimen  disciplinar  em  relação  i  sna  infloeD- 
cia  na  saade;  mas  perderia  este  direito  ao 
momento  em  que  desconhecesse  certas  ne- 
cessidades imprescriptireis,  para  se  deíiar 
sedozir  pÉo  sentimentalismo  estéril. 


Quando  os  homens  se  reúnem  para  um  fim  commum,  quer  esta  agglo- 
meração  se  chame  regimento,  equipagem  ou  communidade,  é  necessário 
que  tenha  organisação  hierarchica  e  regras  disciplinares,  aliás  não  terá  oo- 
hesão,  tenderá  a  dissolver-se,  e  não  attingirá  o  seu  destino  militar,  msrv- 
timo  ou  religioso.  Estas  reuniões  de  homens  representam  aphase  patríar- 
chal  da  vida  das  sociedades,  e  carecem  de  duas  condições  para  fonccionarem 
regularmente :  1  .^,  concentração  da  auctoridade  em  um  só  individuo,  qpe 
a  delegue  em  parte  a  outros,  coUocados  sob  as  suas  ordens;  2.*,  grande  ex- 
tensão dos  poderes  de  que  temporariamente  dispõe.  Tal  è  também  a  orga- 
nisação da  equipagem  de  um  navio,  isto  é,  da  tribu  commercial  ou  guerreira, 
que,  sob  a  auctoridade  de  um  chefe,  deixa  fluctuar  o  seu  pavilhão  nómada 
impellido  pelas  brisas  dos  dois  oceanos.  Esta  sociedade  excepcional  devia 
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estar  sujeita  a  uma  regra  excepcional  (i).  Èis  um  assumpto  digno  da  me- 
ditação dos  indivíduos  que  nSo  desconhecem  a  poderosa  influencia  exer- 
cida na  saúde  do  homem  pelas  paixões  e  sentimentos.  O  regimen  discipli- 
nar náutico  é  baseado  em  dois  deveres— auctoridade  e  obediência,  e  nos 
dois  mais  poderosos  incentivos — castigos  e  recompensas.  Conhecemos 
quanto  são  acanhados  os  limites  em  que  a  hygiene  naval  deve  conter  as 
suas  pretensões ;  e  esta  consideração  nos  impede  de  tratar  do  regimen  dis- 
ciplinar com  toda  a  liberdade  de  espirito. 

ARTIGO  I — ÂUGTORIDADE  E  OBEDIÊNCIA 

■ 

A  auctoridade  vem  de  Deus,  e  merece  respeito  atè  quando  se  trans- 
forma nas  mãos  dos  homens.  O  principio  da  auctoridade  é  a  salvação  das 
nações  e  a  base  de  todas  as  associações  humanas;  em  nenhuma  parte 
como  a  bordo,  este  principio  tem  necessidade  de  conservar  toda  a  ple- 
nitude do  seu  préstimo,  e  em  nenhuma  outra  parte  também  carece  de  ser 
applicado  com  mais  moderação  e  equidade.  O  commandante  de  um  navio 
exerce  uma  vice-realeza,  á  qual  a  ausência  do  poder  que  a  confere  deixa 
a  iniciativa  e  omnipotência,  que  outras  realezas  poderiam  cubiçar-lhe.  Os 
homens  que  obedecem  a  esta  magistratura  absoluta,  invejam-lhe  as  pre- 
rogativas,  «sem  se  lembrarem  dos  encargos  e  responsabilidade  que  ella  im- 
põe. Cuidar  incessantemente  na  salvação  material  do  navio;  sacrificar  á  di- 
gnidade do  commando  a  precisão  de  intimidade  que  quasi  todos  os  homens 
senteip  vivamente;  resignar-se  muitas  vezes  a  estar  só,  porque  os  ofiiciaes. 
fogem  da  sua  convivência;  não  deixar  enfraquecer  o  jugo  de  disciplina,  que 
perigaria  se  não  fosse  permanente;  ouvir  classificar  de  crime  este  rigor; 
dar  o  exemplo  da  impassibilidade  e  do  esquecimento  de  si  próprio  no  meio 
dos  acasos  da  navegação,  do  aborrecimento  de  uma  estação  naval  intermi- 
nável, ou  dos  sinistros  de  uma  epidemia ;  defender-se  das  seducções  de 
uma  auctoridade  sem  limites,  e  exerce-la  com  a  consciência  dos  deveres 
graves  e  austeros  que  impõe,  ainda  mais  do  que  com  a  impaciência  ambi- 
ciosa das  vantagens  pessoaes  que  pôde  justificar ;  tal  é  o  privilegiado,  mas 
pesado  encargo  que  o  commandante  do  navio  tem  que  desempenhar.  .0  que 
sabe  comprehender  a  sua  missão  pôde,  occupando-se  constantemente  do 
bem  estar  physico  e  moral  da  equipagem  que  Il^e  foi  confiada,  dar  á  sua 
vida  um  destino  o  mais  nobre.  O  commandante  que  tem  o  coração  bem  for- 
mado é  o  medico  moral  da  sua  equipagem ;  se  não  possue  a  sciencia  que 
cura,  tem  a  bondade  que'  consola,  e  todos  os  seus  actos  são  inspirados 
pela  philanthropia  esclarecida,  que  poupa  aos  marinheiros  fadigas  inúteis, 
melhora  a  alimentação  nos  limites  do  possivçl,  e  sabe  moderar  os  rigores 
do  serviço,  empregando  a  benevolência.  O  marinheiro  distingue  os  encar- 

(1)  «A  vida  do  homem  do  mar  é  excepcional;  encerrado  dentro  das  amuradas  de 
um  navio,  que  o  transporta  de  um  a  outro  ponto  do  globo,  através  das  solidões  do 
Oceano,  cercado  de  innumeros  perigos,  o  marinheiro  não  pôde  ^ir  victorioso  d'esta 
lata  se  n2o  obedece  cegamente  ás  ordens  do  commandante.  O  ascendente  moral  nem 
sempre  basta  para  obter  esta  obediência  t2o  necessária;  é  por  isso  indispensável  que  o 
chefe  possa  dispor  de  differentes  meios  repressivos,  que  estejam  em  harmonia  com  as 
imperiosas  exigências  .da  sua  difficil  situação.»  Th.  Ducos,  ministro  da  marinha  e  das 
colónias.  Relatório  dirigido  ao  presidente  da  rejmblica,  (Boletim  da  marinha,  1852,  tom.  i, 
p.  392). 
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gos  reaes  do  serviço  dos  que  a  vaidade  ou  o  despotismo  fazem  pesar  sobre 
ellefe  portanto  ajuda  de  bom  grado  o  commandante  em  quem  reconhece 
justiça  e  bondade,  mas  nâo  procede  do  mesmo  modo,  e,  pelo  contrario, 
somente  emprega  a  submissão  inerte  e  passiva  que  n3o  pôde  recusar 
quando  aquelle  official  não  possue  taes  qualidades.  Do  commandante  de- 
pende o  regimen  moral  do  navio.  Se  a  sua  auctoridade  é  suave  e  bené- 
vola, todos  em  quem  delega  uma  parte  d'esta  auctoridade  seguem  o  sen 
exemplo ;  mas  se  é  caprichosa  e  vexatória,  esta  tendência  cbega  a  bortk) 
a  todos  os  graus  da  escala  social;  e,  ou  seja  porque  o  mau  humor  irrite 
os  espíritos,  ou  porque  o  receio  os  domine,  cada  um  exerce  dos  seus  su- 
bordinados a  compressão  com  que  é  tratado  pelos  seus  superiores;  e  co- 
meça logo  no  navio  o  incommodo  universal  e  o  constrangimento  moral,  qoe 
tantas  vezes  são  causa  do  desalento  e  da  nostalgia. 

A  obediência  é  uma  virtude  militar;  quem  obedece  domina  em  %  na 
sua  própria  vontade,  nos  seus  desejos,  nas  suas  acções. 

Não  sabemos  por  que  se  tem  querido  ligar  à  subordinação  militar  a 
idéa  do  aviltamento ;  debalde  procuraremos  grandeza  mais  notável  qne  a 
d'esta  submissão  reflectida,  d'esta  abnegação  que  não  carece  de  compensa- 
ções. A  obediência  é  a  alma  dos  exércitos,  como  das  equipagens.  O  ma- 
rinheiro está  sempre  em  face  do  inimigo,  isto  é,  do  mar ;  da  sua  submissão 
depende  a  rapidez  das  manobras,  e,  d'estas,  a  salvação  coommm;  nioo 
ignora  elle;  e  a  subordinação  é  mais  efficaz  quando  o  marinheiro  lhe  re- 
conhece a  necessidade.  O  espúito  geral  das  equipagens  è  bom,  e  baseado 
nas  tradições  da  disciplina  e  dedicação,  muito  vulgares  a  bordo;  a  indod- 
lidade  individual,  leve  ou  grave,  as  infracções  ás  leis  da  necessidade  es- 
tabelecidas pela  vida  náutica,  as  desordens  e  faltas  de  serviço,  consequên- 
cias muito  frequentes  das  saturnaes  que  o  marinheiro  effectua  em  tem, 
e  em  que  se  vinga  de  uma  existência  de  privações  e  constrangimento, 
vem  somente  de  vez  em  quando  justificar  alguns  castigos.  . 

O  sentimento  do  dever  tem  necessidade,  a  bordo,  como  em  toda  a 
parte,  de  regras  que  fixem  os  limites  das  obrigações,  de  recompensas 
que  incitem  a  cumpri-las,  e  de  castigos  que  tragam  para  o  bom  caminho 
os  que  se  extraviarem.  As  leis  e  regulamentos  marítimos  definiram  os 
deveres  de  cada  um,  e  por  isso  a  obediência  deve  mostrar-se  sem  discutir; 
vejamos  de  que  meios  dispõe  a  auctoridade  para  faze-los  respeitar. 


ARTIGO  n— Castigos 

Castigo  é  a  pena  legalmente  imposta  á  transgressão  voluntária  de  al- 
guma regra,  determinação  ou  dever;  é  conveniente  que  seja  proporcionado 
ao  delicto,  fixado  e  definido  por  lei,  e  por  tal  modo  applicado  que  intimide 
o  delinquente,  para  que  não  repita  o  delicto,  e  sirva  de  exemplo  aos  que  o 
presenceiam.  Quando  a  hygiene  tratar  das  penas  disciplinares  deve  sem- 
pre ter  em  vista  os  seus  interesses,  e  defende-los  com  ardor,  impellida 
talvez  pela  generosidade,  muito  mais  do  que  péla  rasão;  é  por  este  mo- 
tivo que  poremos  de  parte  o  sentimentalismo  estéril,  que  arrisca  o  bom 
resultado  de  exigências  justas,  apresentando  exigências  desarrasoadas. 

Se  desejámos  que  a  disciplina  interior  dos  navios  use  mais  vezes  de 
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certos  meios  de  repressão»  se  pedimos  qae  só  com  muita. reserva  applique 
OQtros»  e  finalmente  previna  a  multiplicidade  das  penas  sendo  pródiga  de 
estimules  ao  bom  procedimento,  nao  desejámos  enfraquecer  os  meios  de  que 
dispõe.  Na  vida  em  commum  do  navio  são  incessantes  as  occasiões  de  trans- 
gressão ;  as  que  em  outros  legares  seriam  insignificantes  podem  a  bordo 
arriscar  o  serviço,  a  ordem  e  até  a  salvação  de  todos;  e  muitas  vezes  as 
penas  devem  ali  ser  graduadas  antes  pelas  cpnsequencias  do  delicto»  do 
que  pelo  delicto  mesmo.  Pedir  á  disciplina  os  sacrificios  que  sem  prejuízo 
próprio  possa  fazer  á  humanidade  e  á  hygiene,  é  querer  caminhar  na  es- 
trada do  progresso ;  pedir  mais,  é  desejar  transviar-se  d'esse  bom  caminho. 

As  punições  disciplinares  usadas  nas  diversas  marinhas  europeas  po- 
dem classificar-se  em 

1.^  Castigos  corporaes. 

2.°  Privações. 

3.^  Prisão. 

4.^  Penas  moraes. 

§  I— Castigos  corporaes 

Durante  muito  tempo  o  nosso  código  penal  marítimo,  receiando  desar- 
mar a  auctoridade  disciplinar  dos  navios,  defendeu  a  necessidade  dos  cas- 
tigos corporaes,  quando  já  eram  prohibidos  no  exercito.  O  decreto  de  12 
de  março  de  1848  praticou  um  acto  de  justiça  proscrevendo-os.  O  nosso 
pavilhão  nacional  é  um  emblema  de  honra  e  dignidade,  quer  fluctue  na 
popa  de  um  navio  ou  á  frente  de  um  regimento ;  os  homens  que  o  defen- 
dem não  devem  ser  aviltados  por  castigos  ignominiosos.  Não  censurámos 
ninguém  por  não  se  ter  realisado  este  progresso  ha  mais  tempo.  A  moral 
tem,  como  a  sciencia,'  os  seus  aperfeiçoamentos  e  as  suas  reformas  pro- 
videnciahnente  fixadas  em  certas  epochas.  A  suppressão  dos  castigos 
corporaes  na  marinha,  ordenada  por  um  decreto  da  assembléa  nacionad, 
estava  de  ha  muito  decretada  pela  'opinião  publica,  e  por  isso  encontrou 
sympathias  quasi  unanimes.  Sentíamos  indizível  deágosto  quando  presen- 
ceavamos  alguns  d'aquelles  castigos ;  saudámos  portanto  com  alegria  a  re- 
forma. Mas  como  para  avaliar  taes  assumptos  é  necessário  escutar  somente 
a  rasão  sem  attender  ao  sentimento,  veremos  em  breve  se  os  castigos  cor- 
poraes fazem  falta  na  marinha.  Não  carecemos  de  repetir  que  nos  conser- 
varemos no  terreuo  limitado  da  hygiene,  único  em  que  caminhámos  sem 
receio,  mas  não  deixaremos  de  apreciar  algumas  questões  que  são  do  seu 
domínio  natural.  Se  hoje  viéssemos  combater  a  eficácia  e  necessidade  dos 
castigos  corporaes,  fariamos  gratuitamente  um  processo  retroactivo  á  an- 
tiga legislação  marítima,  pois  taes  castigos  já  foram  riscados  do  nosso  có- 
digo penal ;  mas  ainda  assim  trataremos  d'este  assumpto,  porque  a  hygiene 
náutica,  abrangendo  todas  as  nações  na  sua  solicitude,  lamenta  que  alguns 
estados  maritímos  estejam  ainda  muito  retardados  no  que  respeita  a  este 
progresso  da  opinião  publica.  É  apenas  uma  parada,  bem  o  sabemos: 
quando  uma  idéa  generosa  parte  da  França  caminha  rápida  até  ao  fim  do 
mundo,  porque  tira  da  sua  origem,  como  disse  um  grande  escriptor,  b*- 
resistiveis  forças  de  propaganda. 

As  penas  corporaes  usadas,  desde  tempo  immemorial,  nas  diversas  ma- 
rinhas europeas,  são  na  ordem  de  gravidade  decrescente :  1  .^  o  mergulho; 
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2.^  a  bolina  (a) ;  3.^  os  açoutes;  4.^  os  ferros;  5.^  o  piquete ;  6.%  a  estada 
na  enxárcia.  O  mergulho  forçado,  distincto  em  ordinário  oq  por  simples  im- 
mersão,  e  extraordinário,  admittia  muitas  variedades.  N'uma  d'estas  formas 
de  supplicío  (a  mais  perigosa)  o  delinquente  era  içado  até  á  extremidade  da 
verga  grande  e  mergulhado  depois  uma  ou  muitas  vezes  segundo  as  pre- 
scripções  da  sentença  que  lhe  inflingíra  este  castigo.  Outras  vezes  não  ha- 
via propriamente  o  mergulho;  deixava-se  cair  o  padente  da  extremidade 
da  verga  ficando  suspenso  acima  do  nivel  do  mar,  o  que  causava  um  abalo 
mais  insupporfavel  e  perigoso  que  o  primeiro.  O  mergulho  extraordinário 
ou  por  baixo  da  quilha,  foi  um  dos  castigos  legaes  do  código  penal  bollan- 
dez,  e  a  marinha  dos  Paizes  Baixos  foi  a  ultima  que  prohibiu  este  castigo  bár- 
baro e  iniquo,  que  era  uma  maneira  hypocríta  de  sentencear  á  morte. 

O  mergulho  é  uma  pena  inunoral  pois  expõe  o  condemnado  á  morte, 
pena  esta  a  que  a  natureza  do  seu  delicto  o  não  condenma;  e  repugna  í 
justiça  por  não  ser  possível  calcular-lhe  as  consequências:  portanto  ou  não 
attinge  o  fim  de  repressão,  ou  passa  alem  d'elle.  Muito  antes  de  ter  des- 
apparecido  do  Código  penal  marítimo,  este  castigo  já  era  pouco  empregado ; 
as  outras  marinhas  estão  n'este  ponto  como  nós  estávamos  ha  dez  annos  {b) : 
esperámos  que  em  breve  se  colloquem  ao  nosso  nivel.  Sería  ocioso  notar 
os  graves  accidentes  de  que  pôde  ser  causa  similhante  castigo.  Forget,  ci- 
tando Bouppe,  menciona  a  hemoptyse  e  o  emphysema  (i);  parece-nos  que 
esta  mesma  causa  poderia  originar  apoplexias  cerebraes,  pneumonias  e 
rupturas  vasculares  (2). 

O  passar  sob  a  gacheta  é  de  todos  os  castigos  corporaes  o  único  que 
não  devia  ter  sido  prohibido:  mas  ainda  assim  quereríamos  que  estB  jus- 
tiça popular  do  navio  somente  servisse  para  reprimir  o  críme  ignominioso 
do  roubo.  N'este  caso  os  marinheiros  que  batem  no  rèu  não  são  executores 
resijgnados  de  um  castigo  que  lhes  repugna,  são  juizes;  vingam  a  sua  honra 
militar;  e  a  degradação  da  pena  só  é  inflingida  ao  delinquente.  O  passar 
sob  a  gacheta  tem  orígem  antiga.  Jal  nos  diz  que,  em  1270,  este  cas- 
tigo figurava  no  numero  das  penas  legaes  do  código  marítimo  da  No- 
ruega (3).  O  decreto  de  22  de  agosto  de  1790  descreve  a  maneira  de  appli- 
ca-los ;  trinta  marinheiros  eram  encarregados  de  inflingir  o  castigo,  e  o  rèa 
não  passava  mais  de  três  vezes  por  diante  d'elles.  Desde  esta  epocha  até 
1848  foi  usado  na  nossa  marinha.  Não  presenciámos  nem  nos  consta  cousa 
que  nos  leve  a  crer  que  fosse  seguido  de  perigos  tão  graves  como  os  que 


(a)  o  passar  sob  a  gacheta  fbouline,  gauntdetj  era  unoa  pena  que  somente  podia, 
ser  arbitrada  por  um  conselho  de  guerra.  O  delinquente  passava  com  os  braços  amar- 
rados ao  corpo  por  entre  duas  alas  de  marinheiros,  que  lhe  batiam  nas  costas  com 
pedaços  do  gacheta  ou  de  cabo. 

(6)  O  auctor  ignorava,  provavelmente,  que  este  castigo  nunca  foi  usado  na  ma- 
rinha portuguesa.  N'este  como  em  muitos  outros  pontos  a  nossa  marinha  pôde  ser- 
vir de  exemplo. 

(1)  Forget,  Medicina  naval,  tom.  i,  p.  322. 

(2)  Segundo  Jal,  a  pena  do  mergulho  é  muito  antiga,  porque  está  claramente  in^ 
dicada  no  edicto  publicado  pelo  rei  Hicardo  Coraçáo  de  Leáo,  no  momento  de  partir 
para  a  Palestina.  «St  qais  palma  percusserit,  tribus  vicibus  immergatur  in  mari.  (Jal, 
Arckeologia  naval,  tom.  ii.) 

(3)  Marec,  Dissertação  sobre  um  projecto  de  código  disciplinar  e  penal  para  a  ma^ 
rifiha  mercante.  Paris,  1840,  p.  21. 
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podem  resultar  dd  applicação  do  mergulho  forçado.  Se  a  reforma  não  ti- 
vesse sido  tão  radical,  poderia  ter  sido  conservado  no  código  marítimo  para 
castigo  do  roubo. 

As  penas  de  que  tratámos,  reservadas  para  os  delictos  graves,  eram  pou- 
cas vezes  prescriptas;  o  castigo  dos  açoutes  mais  usado,  menos  perigoso 
para  a  vida,  mas  também  ignominioso,  era,  pelo  contrario,  um  dos  susten- 
táculos da  disciplina  interior  dos  navios;  a  sentença  de  um  conselho  de 
guerra,  algumas  vezes  substituída  pelo  abuso  de  um  poder  discricionário, 
nao  tirava  a  esta  pena  o  seu  caracter  degradante.  Facto  inconcebível  I  Foi 
da  assembléa  constituinte  de  1790,  d'esta  doma  ardente,  onde  ferviam  tan- 
tas utopias  igualitárias  e  tantos  projectos  restauradores  da  dignidade  hu- 
mana, que  saiu  a  justiflcação  d'esta  pena  avUtante,  supprimida  depois  por 
outra  assembléa  revolucionaria.  Já  em  1836  o  conselho  do  almirantado 
mostrava  grande  repugnância  para  este  castigo;  o  almirante  Dupeiré, 
respeitando  a  opinião  publica,  não  ousava  d'efende-lo;  o  trabalho  latente  das 
idéas,  que  prepara  sempre  a  realisação  das  cousas,  tinha  originado  natural- 
mente uma  reforma  que  a  ninguém  surprehendeu  assim  que  foi  decretada, 
e  achou  mais  sympathias  que  opposição.  Marec,  em  uma  obra  especial,  tra- 
tou d'este  assumpto  com  a  coragem  da  convicção,  que  é  preciso  louvar, 
até  quando  serve  uma  causa  péssima.  «Para  julgar  das  cousas  'da  mari- 
nha, disse  elle,  é  necessário  collocar-se  no  ponto  de  vista  marítimo.  Em- 
qpianto  á  conveniência  e  necessidade  do  castigo  dos  açoutes,  poderia,  não 
receio  dize-lo,  ser  ouvida  a  opinião  dos  marinheiros,  recordando  o  que  acon- 
teceu em  Brest,  pouco  tempo  depois  da  promulgação  do  código  penal  da 
esquadra.  Na  grave  insurreição  que  houve  (15  a  16  de  setembro  de  1790) 
na  tripolação  da  esquadra,  nomeadamente  nas  naus  Patriote  e  Leopardo 
reclamaram  energicamente  os  marinheiros  contra  o  castigo  dos  ferros  com 
umannel  e  cadeia  pendente ;  e  depois  de  restabelecida  a  ordem,  represen- 
taram á  assembléa  constituinte,  a  qual,  na  lei  de  2  de  novembro  de  1790, 
attendeu  as  suas  reclamações,  por  serem  fundadas  em  sentimentos  de  pun- 
donor e  honra ;  mas  note-se  bem,  não  reclamaram  contra  a  pena  dos  açou- 
tes que  continuou  a  vigorar  no  nosso  código  penal.  Ha  prova  mais  convin- 
cente, demonstração  mais  peremptória  da  legitimidade  d'este  castigo? 
A  consciência  dos  marinheiros  resolveu  a  questão  em  1790,  e  de  certo  a 
resolveria  hoje  do  mesmo  modo  (i)> . 

Não  partilhámos  d'esta  opinião.  O  marinheiro  actual  não  é  o  de  1790; 
mudou  com  o  espirito  publico :  querer  trata-lo  do  mesmo  modo  é  commet- 
ter  um  flagrante  anachronismo.  A  dor  physica  é  um  estimulo  impróprio 
para  homens  que  não  são  destituídos  de  pundonor.  Este  castigo  causa 
mais  cólera  que  arrependimento»  e  nunca  moralisou  ninguém.  Foi  por- 
tanto conveniente  renunciar  aos  açoutes  (a).  Esta  pena  como  a  do  mer- 

(1)  Marec,  hc,  cU. 

(a)  Girciilar  expedida  pelo  almirantado  inglez  em  10  de  dezembro  de  1859 

«Querendo  modificar  os  regulamentos  concernentes  aos  castigos  que  podem  ser 
appiicados  a  bordo  dos  navios  de  sua  magestade,  os  lords  commissarios  do  almiran- 
tado publicaram  as  seguintes  instrucçOes : 

i.^  Todos  os  marinheiros  e  soldados  de  ínfanteria  da  marinha  real  pertencentes 
á  esquadra  serSo  divididos  em  duas  classes. 

2."*  Pertencerão  á  1.*  classe :  1.%  os  que  estão  servindo  na  esquadra  e  tiverem  sido 
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gulho  pôde  ser  seguida  de  accídentes  graves,  e  algumas  vezes  mortaes,  o 
que,  mesmo  pondo  de  parte  os  motivos  de  conveniência  moral,  seria  sufi- 
ciente para  justiGcar  a  sua  prohibição.  A  immobilidade  na  posição  vertical, 
o  estar  amarrado  á  enxárcia  e  à  vigia  s3o  castigos  menos  rigorosos;  dIo 
foram  comprehendidos  na  suppressão  das  penas  corporaes,  e  a  discipllDa 
acha  n'eiles  recursos  repressivos  jnuito  emcases.  Emquanto  ao  primeiro, 
indicaremos  somente  a  necessidade  de  n3o  durar  muito  tempo ;  tanto  por 
causa  do  incommodo  promovido  pela  immobilidade,  pela  excessiva  fadiga 
imposta  a  certos  músculos  encarregados  de  conservar  o  corpo  direito  du- 
rante algumas  horas,  como  porque  a  circulação  venosa  se  faz  mal  quando 
a  posição  vertical  dura  muito  tempo.  Não  são  raras  as  syncopes  nos  in- 
divíduos condemnados  a  tal  castigo ;  observámos  muitos  casos  d'estes  a 
bordo;  parece  que  também  se  toem  verificado  nos  regimentos  de  caval- 
laria. 

Emquanto  á  pena  de  estar  na  enxárcia  e  á  vigia  nos  vaus  de  joanete,  di- 
remos que  n'este  caso  não  é  á  fadiga  muscular  que  deve  attender-se,  mas 
sim  ás  intempéries  do  mar  e  da  atmosphera.  Considerem  os  conmiandan- 
tes  por  quanto  tempo,  e  atè  que  limites  impõem  esta  punição,  para,  se  for 
preciso,  fazerem.curvar  o  rigor  da  disciplina  diante  do  perigo  das  insola- 
ções, ou  das  congelações  locaes.  Em  ambos  estes  castigos  deve  ter-se  &a 
conta  a  privação  do  somno,  que  é  já  por  si  mesma  uma  aggravação  da  pena. 

Taes  são  as  penas  corporaes  ainda  em  vigor  nas  diversas  marinhas. 
A  nossa  já  as  não  usa,  excepto  as  duas  ultimas,  em  favor  das  quaes  mili- 
tam, por  um  lado  o  facto  de  não  serem  ordinariamente  nocivas  á  saúde,  e 
por  outro  a  imprescriptivel  necessidade  de  não  tirar  á  disciplina  todos  os 
seus  meios  de  acção.  Ha  perto  de  oito  annos  que  o  nosso  código  praal  ma- 
rítimo teve  esta  reforma.  Augmentou  o  numero  dos  delictos?  Relaxaram-se 
os  laços  da  disciplina?  Não  temos  estatisticas  sobre  estes  pontos ;  mas  a  com- 
paração dos  dois  regimens  disciplinares  leva-nos  a  responder  pela  negativa, 

classificados  bons;  2.%  os  que  entrarem  pela  primeira  vez  no  serviço  da  marinha  ou 
na  reserva,  e  os  gne  apresentarem  certificados  de  bons. 

3.*  Aos  indiyiduos  da  1.*  classe  nSo  se  applicarão  castigos  corporaes,  excepto 
se  lhes  forem  arbitrados  por  nm  conselho  de  guerra. 

4.<*  Os  individuos  da  i.*  classe,  que  commetterem  alguma  grave  infracção  da  dis- 
ciplina, ou  forem  reincidentes  cassarão,  por  ordem  da  auctorídade,  á  2.*  clasâe;  nlo 
se  lhes  applicará  nenhum  castigocorporal  quando  passarem  da  i.*  á  2.*  classe;  mas, 
alem  d'este,  poderSo  também  receber  qualquer  outro  castigo  segundo  o  delicto. 

5.°  A  2.^  classe  será  composta  de  todos  os  que,  por  seu  procedimento,  não  tive- 
rem merecido  attestados  de  bons, 

e.*"  Nenhum  individuo  da  2.*  classe  soffrerá  castigo  corporal  sem  que  lhe  seja 
imposto  por  uma  sentença  de  conselho  de  guerra,  excepto  se  houver  commettido  al- 
gum dos  seguintes  delictos:  insubordinação  ffrave,  ou  procedimento  sedicioso,  deser- 
ção, embriaguez  repetida,  introducção  fraudulenta  de  líquidos,  alcoólicos  a  bordo, 
roubo,  desobediência  reiterada  ás  ordens,  deserção  do  posto,  actos  de  im moralidade. 

7.**  Os  individuos  da  2.*  classe,  cujo  procedimento  tiver  sido  constantemente  bom 
durante  certo  espaço  de  tempo,  pelo  menos  de  um  anno,  terão  direito  a  ser  reintegra- 
dos na  1.*  classe. 

Estes  regulamentos  não  serão  applicados  em  caso  de  revolta,  em  que  possa  ser 
necessário  algum  castigo  prompto  para  reprimir  disposições  maniíestadais  por  alguns 
individuos,  das  quaes  se  conclua  que  projectam  um  crime  flagrante.  Os  offiaos  em  que 
se  der  parte  dos  castigos  mencionarão  o  numero  e  a  classe  dos  individuos  a  quem  se 
applicaram.  Esta  circular  será  lida  ás  equipagens  depois  dos  artigos  de  guerra. 
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e  a  considerar  esta  dimíDuicSo  da  penalidade  como  um  progresso  sem  in- 
convenientes na  pratica. 

.   .  §  n— Privações 

Estes  castigos  nao  occasionam,  como  os  precedentes,  nem  dor,  nem 
fadiga  physica ;  consistem  simplesmente  na  privação  temporária  de  algmna 
condição  de  bem  estar  material  ou  da  consideração  inherente  ao  posto  ou 
á  posição  militar  do  individuo.  Â  perda  da  ração  de  vinho,  a  diminuição  de 
soldo,  a  baixa  de  posto,  a  suspensão  do  emprego  por  tempo  variável,  são 
os  castigos  incluídos  n'este  grupo. 

4.®  Perda  da  ração  de  vinho. — É  esta  entre  todas  as  punições  disci- 
plinares a  mais  usada,  e  a  de  que  mais  se  abusa ;  pôde  ser  applícada  só, 
porém  algumas  vezes  acompanha  outros  castigos,  taes  como  2í  prisão  e  os 
ferros.  Esta  pena  é  insufSciente  para  reprimir  os  delictos,  e  eminentemente 
attentatoria  da  saúde  do  marinheiro,  que  carece  da  ração  do  vinho  para  re- 
sistir ás  fadigas  excepcionaes  da  sua  rude  profissão.  Assim  a  consideram 
não  só  os  médicos  da  marinha  e  os  publicistas  que  se  occuparam  seria- 
mente das  reformas  necessárias  no  código  penal  dos  marinheiros,  mas  tam- 
bém os  ofiiciaes  que  a  applicam  diariamente,  sabendo  que  é  defeituosa,  e 
esperando  vê-la  brevemente  substituída  por  outra.  «Este  castigo,  disse 
com  muita  rasão  o  auctor  de  um  folheto  notável,  que  por  vezes  temos  ci- 
tado, só  pôde  convir  em  certos  casos.  Com  que  direito  se  tira  ao  homem 
que  trabalha  uma  parte  da  ração,  que  se  julgou  necessária  á  conservação 
das  suas  forças  physicas,  e  por  este  modo  se  colloca  em  condições  capazes 
de  lhe  alterarem  a  saúde?  Este  castigo  deve  ser  rejeitado  como  illusorio, 
visto  ser  geralmente  sabido  que  não  se  applica  ao  delinquente,  mas  sim  a 
todas  as  praças  que  formam  o  rancho  a  que  elle  pertence,  porque  os  ma- 
rinheiros costumam  repartir  o  vinho  com  o  seu  camarada  condemnado 
áquella  pena  (i).  Insistimos  por  tal  modo  na  utilidade  hygienica  do  vinho^ 
da  ração  do  marinheiro,  que  não  podemos  deixar  de  reclamar,  em  nome 
da  hygiene,  contra  similhante  castigo.  E  como  são  temíveis  estes  inconve- 
nientes nos  paizes  em  que  a  temperatura  è  elevada,  poisque  a  anemia 
ameaça  constantemente  a  saúde  das  equipagens  1  Se  o  castigo  fundado  na 
perda  de  uma  parte  da  ração  devesse  continuar,  desejaríamos  antes  que 
se  eliminasse  a  aguardente,  o  que  attingiria  o  fim  sem  prejudicar  a  saúde; 
a  privação  do  tabaco,  mais  dolorosa  de  certo  para  muitos  marinheiros  que 
a  do  vinho,  seria  também  mais  efQcaz  como  meio  repressivo,  e  teria  me- 
nores inconvenientes.  Emquanto  não  se  efiectua  similhante  reforma,  o  ri- 
gor doeste  castigo  deve  abrandar  em  certas  circumstancias  dependentes 
aas  viagens,  dos  climas  ou  das  epidemias,  durante  as  quaes  o  facultativo 
do  navio  tem  rasão  para  pedir  a  substituição  temporária  doeste  castigo, 
imitando  Leroy  de  Mírecourt,  cirurgião  da  Archimedej  estacionada  em 
Madagáscar,  o  qual,  considerando  que  estava  próxima  a  epocha  das  chuvas, 
e  tendo  serias  apprehensões  relativamente  á  salubridade  futura  do  seu  na- 
vio, pediu  e  obteve  do  commandante  que  substituísse  a  perda  da  ração  de 
vinho  por  outro  castigo.  Qual  será  o  commandante  que,  em  circumstancias 

(1)  A  marinha  militar  nas  mu  relações,  ele.  Devemos  comtudo  dizer  que  o  esta- 
belecimento de  um  rancho  especial  para  os  delinquentes  neutralisa  em  parie  este  in- 
conveniente. 
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análogas  queira  tomar  sobre  si  a  responsabilidade  de  n3o  attendear  a  uma 
tal  necessidade  hygienica? 

2.^  Diminmção  do  soldo. — ^Este  castigo,  imposto  por  um  conselho  de 
guerra,  é  muito  usado  a  bordo,  e  tem  contra  si  o  inconveniente  de  não  pu- 
nir somente  o  culpado,  mas  também  a  sua  familia.  Que  remédio!  Se  quí- 
zessemos  approvar  só  os  castigos  que  na  pratica  n3o  téem  algum  inconTe- 
niente,  teríamos  de  rasgar  o  código  penal  marítimo  até  á  idtiina  pagina. 
Desejaríamos  pelo  menos  que  a  quantia  deixada  pelo  marinheiro  para  a  soa 
familia  ficasse  intacta,  apesar  da  diminuição  do  soldo,  para  que  elle  só  ex- 
piasse as  faltas  que  tivesse  commettido.  A  diminuição  do  soldo  ou  a  perda 
da  ração  do  vinho  raras  vezes  se  applica  só ;  associa-se  quasi  sempre  á  sus- 
pensão temporária  ou  definitiva  do  emprego,  ou  á  baixa  do  posto,  e  assim 
toma  mais  severas  estas  ultimas  penas. 

3.°  Baixa  do  posto  e  suspensão  do  emprego. — Até  á  graduação  de 
official,  exclusivamente,  os  conselhos  de  promovo  ou  de  guerra,  reunidos 
a  bordo,  podem  diminuir  ou  tirar  as  graduações ;  esta  pena  é  rigorosa  e  te- 
mida justamente,  porque  desconsidera  o  delinquente,  e  ao  mesmo  tempo 
o  priva  de  certos  privilégios  e  commodidades.  O  direito  de  conferir  gra- 
duações aos  marinheiros  que  as  merecem,  e  de  as  tirar  aos  que  d'ellas  são 
indignos,  é  um  dos  recursos  mais  efiicazes  de  que  dispõe  a  disciplina  dos 
navios.  Emquanto  aos  ofSciaes,  é  necessário  uma  determinação  de  ordem 
mais  elevada:  nomeados  pelo  chefe  do  estado,  é  também  por  um  decreto 
emanado  do  poder  soberano  que  elles  são  prívados  dos  seus  postos  durante 
um  tempo  proporcionado  á  gravidade  do  delicto  que  commetteram ;  e  como 
esta  punição  não  é  decretada  pela  auctorídade  superíor  sem  que  o  chefe, 
ás  ordens  de  quem  estiver  servindo  o  official,  assim  o  requeira,  justificando 
os  motivos  de  similhante  procedimento,  segue-se  que  o  commandante  tem 
n'esta  prerogatíva  um  meio  de  acção,  de  que  a  honra  o  obriga  a  osar  com 
moderação  e  justiça.  Emquanto  á  suspensão  de  certas  iuncções  ou  empregos, 
como  este  castigo  não  é  causa  de  privações  pecuniarías,  pertence  ao  dcxni- 
nio  das  penas  moraes,  e  não  pôde  ser  coUocado  entre  os  castigos  que  actuam 
por  meio  de  qualquer  prívação. 

g  m— Prisão 

Os  ferros  aos  pés,  a  prisão,  a  prohibição  de  ir  a  terra,  as  viagens  ex- 
traordinarías  em  navios  do  estado  constituem  um  grupo  de  castigos]basea- 
dos  na  privação  da  Uberdade  individual. 

1.**  Ferros  aos  pés. — Se  protestámos  contra  o  castigo  dos  açoutes 
porque  o  julgámos  degradante  e  attentatorio  da  honra  militar,  devemos  re- 
conhecer, pelo  contrario,  que  o  marinheiro  não  julga  aviltantes  os  ferros, 
cujo  nome  soa  mal  ao  ouvido  das  pessoas  estranhas  á  marinha,  mas  que 
na  realidade  nem  é  degradante,  nem  terrível.  Se  não  fora  a  perda  da  ra- 
ção de  vinho,  que  sempre  acompanha  esta  pena,  o  delinquente  a  olharia 
como  uma  agradável  occasião  de  famiente  e  de  isenção  de  exercidos. 
A  pena  dos  ferros  parece-nos  mais  insignificante  que  rigorosa ;  todavia 
deve  haver  cuidado  em  não  a  deixar  prolongar  alem  de  certos  limites  se 
expozer  o  delinquente  ao  mephitismo  do  porão,  ou  ás  intemperíes  do  cas- 
tello.  Pertence  á  humanidade  e  justiça  do  commandante,  advertido  pela 
solicitude  do  medico  do  navio,  não  ultrapassar  o  limite  do  rigor  necessa- 
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rio.  Forget  censura  energicamente  que  se  duplique  a  pena  dos  ferros  com 
o  emprego  da  mordaça  (i).  Se  o  culpado  excitado  pela  embriaguez  ou  pela 
cólera  profere  palavras  sediciosas,  a  disciplina  lucra  mais  em  manda-lo 
para  a  prisão  do  que  em  recorrer  áquella  medida  rigorosa,  que  nunca  vi- 
mos empregar. 

2.^  Prisão  dos  marinheiros. — Quando  tratámos  da  topograpbia  hy- 
gienica  do  navio  dissemos  o  que  pensávamos  dos  rigores  disciplinares  das 
prisões  a  bordo.  Nada  temos  que  accrescentar  ás  considerações  que  então 
fizemos. 

3.^  Prisão  dos  officíaes.—0$  ofBciaes  de  ré,  aspirantes,  ofSciaes  in- 
feriores, e  os  indivíduos  que  Ibes  são  assimilhados  em  graduação,  cum- 
prem, em  legares  determinados  do  navio,  a  pena  temporária  de  prisão  a  que 
os  condemnaram;  o  que  é  necessário  para  que  o  prestigio  da  sua  posição 
não  seja  enfraquecido  pela  punição  em  que  incorreram.  Os  ofBciaes  de  ré 
cumprem  esta  pena  nos  seus  camarotes,  os  aspirantes  na  arcada  da  bomba 
ou  no  paiol  geral,  e  os  olQQciaes  de  proa  no  porão.  Seria  ocioso  demonstrar 
que  este  castigo  não  poderia,  principalmente  nos  paizes  quentes,  prolon- 
gar-se  muito  sem  arriscar  a  saúde,  e  que  é  este  um  dos  casos  em  que  o 
medico,  desprendendo-se  de  todas  as  considerações  estranhas  ao  seu  cargo, 
deve  advertir  a  auctorídade  quando  a  prisão  se  tomar  em  castigo  corporal. 
O  offidal  preso  leva  para  o  camarote  o  despeito,  as  violências  e  agitações 
de  espirito,  que  põem  em  risco  a  sua  saúde  já  ameaçada  pela  passagem  re- 
pentina da  actividade  ao  repouso,  e  do  ar  excitante  da  tolda  para  a  atmos- 
phera  limitada  do  interior  do  navio.  O  medico  deve  ter  em  conta  estas  cir- 
cumstancias  depressivas,  e  visitar  quotidianamente  os  ofiBciaes  presos  para 
cumprir  um  dever  de  civilidade  e  da  sua  profissão.  Esta  solicitude  não  é 
tão  necessária  para  com  os  aspirantes;  as  suas  feridas  moraes  não  se  aggra- 
vam,  nem  o  seu  amor  próprio  se  resente;  para  se  preservarem  de  cuida- 
dos téem  a  alegria  que  os  não  abandona  por  símilhante  motivo. 

4.®  Prohibição  de  ir  a  terra. — A  prohibição  de  ir  a  terra  é  uma  me- 
dida de  prudência  dictada  pela  hygiene,  ou  um  castigo  imposto  pela  dis- 
ciplina. À  permanência  por  longo  tempo  a  bordo  tem  de  certo  inconve- 
nientes para  a  saúde;  mas  os  marinheiros  estão  tão  habituados  a  procurar 
em  terra  occasiões  de  excessos  ou  de  mal  proceder,  que  aquella  prohi- 
bição pôde  ser  considerada,  nos  paizes  doentios,  como  indifierente  á  hy- 
giene dos  marinheiros.  Este  castigo  é  conveniente  e  efBcaz;  constitue, 
nos  portos,  uma  repressão  das  mais  salutares ;  e  não  tem  os  numerosos 
inconvenientes  Cúm  muita  rasão  censurados  aos  outros. 

5.^  Viagens  extraordinárias. — Âlguem  attribuiu  a  este  castigo,  im- 
posto aos  marinheiros  mercantes  que  se  tomaram  co-réus  de  algum  acto 
de  insubordinação,  o  inconveniente  de  dar  ao  serviço  dos  navios  de  guerra 
um  caracter  capaz  de  o  desconsiderar.  Entendemos  que,  apesar  de  tudo, 
é  este  um  dos  castigos  que  convém  conservar,  e  tanto  mais  que  os  mari- 
nheiros o  receiam;  desejaríamos  até  que  fosse applicado  mais  vezes,  e  que 
por  este  modo  se  preenchesse  a  lacuna  deixada  no  código  disciplinar  pela 
suppressão  dos  castigos  corporaes.  A  marinha  de  guerra,  em  vez  de  se  pri- 
var de  servidores  turbulentos  durante  o  tempo  que  estão  presos  ou  nas 

(1)  Forget,  Op,  cit,,  tom.  i,  p.  319. 
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companhias  disciplinares,  aproveitaria  o  seu  serviço,  e  de  certo  os  aielho- 

raria. 

S  IV— Penas  moraes 

As  penas  moraes  baseam-se  no  amor  próprio;  a  hygiene  nao  tem  por- 
tanto, no  que  lhes  respeita,  que  resignar-se  a  fazer  nenhum  saerifido  pe- 
noso: a  influencia  repressiva  d'estes  castigos  é  poderosa,  principalmente  nas 
equipagens,  que,  como  as  nossas,  possuem  em  alto  grau  o  sentim^to  da 
honra  e  dignidade  pessoal,  e  que  antes  cedem  a  um  estimulo  moral,  que  aos 
castigos  corporaes.  Os  commandantes  não  devem  perder  de  vista  esta  in- 
fluencia, raras  vezes  infructifera.  Sem  fallar  nos  officiaes,  a  quem  uma  repre- 
hensâo  ou  uma  advertência  deixa  impressões  duradouras  e  proveitosas,  os 
marinheiros,  aindaque  menos  capazes  de  receber  estas  impressões,  também 
possuem  o  seu  amor  próprio  profissional;  e  a  ameaça  de  lhes  dar  baixa 
de  posto,  de  os  substituir  em  algum  emprego  privilegiado,  de  os  mandar 
para  o  rancho  dos  delinquentes,  ou  para  certos  trabalhos  repugnantes  de 
bordo,  é  para  elles  uma  pena  das  mais  efScazes. 

Tal  é  o  systema  penal  que  actualmente  vigora  nos  navios :  terá  talvez 
a  monotonia  dos  castigos,  qfue  faz  contraste  com  a  diversidade  infinita  dos 
delictos  possíveis  (a  suppressão  dos  castigos  corporaes,  aliás  justificada, 
tomou  ainda  mais  notável  este  defeito),  mas  n3o  cremos  possível  faze-la 
desapparecer,  porque  os  esforços  dos  homens  intelllg^tes  e  práticos  que 
estudaram  esta  questão,  não  poderam  remediar  similhante  inconveniente. 
Conhecemos  apenas  um  meio  para  restabelecer  o  equilíbrio.  Uma  vez  que 
não  é  possível  variar  os  castigos,  previnam-se  os  deUctos,  multiplicando  as 
recompensas.  Vamos  desenvolver  esta  idéa. 


ARTIGO  III— Recompensas 

Das  recompensas  aos  castigos  vae  a  mesma  difTerença  que  separa  a  hy- 
giene da  therapeutica ;  uma  deve  preceder  a  outra,  e  tomar  a  sua  interven- 
ção inútil.  Para  um  commandante  pouco  illustrado  a  disciplina  do  navio  limi- 
ta-se  a  castigar  promptamente  os  delictos.  O  commandante  dotado  de  in- 
telligencia  e  coração  trata  principalmente  de  prevenir  as  faltas,  tomando 
mais  raras  as  occasiões  áe^s  commetter,  e  estimulando  a  equipagem  a  bem 
proceder  pelo  estimulo  das, recompensas,  que  elle  sabe  tomar  valiosas; 
o  primeiro  tem  apenas  sobre  a  equipagem  a  auctoridade  de  facto  e  um  do- 
mínio apparente;  o  segundo  possue-a  completamente,  e  esta  difiTerença 
toma-se  mais  visivel  nos  momentos  críticos  em  que  a  disdplina  inerte  seria 
insufSciente,  e  em  que  se  carece  da  iniciativa  e  do  arrojo  de  todos.  Não  re- 
ceámos afQrmar  que  o  navio  bem  disciplinado  está  na  rasão  inversa  do  ri- 
gor com  que  è  tratada  a  equipagem,  e  que  os  marinheiros  mais  turbulen- 
tos e  indisciplinados  podem  ser  domados,  logo  nos  primeiros  mezes  de  via- 
gem, dando-se-lhes  a  escolher  o  jugo  disciplinar  rigoroso  ou  o  regimen  suave 
e  patemal.  Alargar  a  serie  das  recompensas  è  restringir  ao  mesmo  tempo 
o  numero  das  punições :  umas  e  outras  contêem,  è  verdade,  os  homens  no 
dever,  mas  as  primeiras  são  meios  de  grande  alcance  que  ennobrecem  em 
vez  de  aviltarem,  e  as  segundas  são  palliativos  momentâneos  que  podem  cau- 
sar receio,  mas  nunca  inspiram  o  desejo  de  bem  proceder.  Julgámos  que 
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O  restabelecimento  do  equilíbrio  entre  as  recompensas  e  os  castigos  é  o  prin- 
cipio que  deve  servir  de  base  a  qualquer  reforma  disciplinar. 

A  cada  delicto  corresponde  um  castigo ;  assim  também  o  cumprimento 
de  um  dever  deve  ter  uma  recompensa  correlativa.  Fazer  o  bem  pelo  mesmo 
bem  é  um  esforço  de  desinteresse,  de  que  a  alma  é  capaz  quando  as  gran- 
des resoluções  a  elevam  aama  de  si  mesma ;  porém  nos  deveres  monótonos 
e  quotidianos  da  sua  profissão,  o  homem  carece  de  outro  estimulo,  e  seja 
qual  for  a  posição  que  occupa  na  sociedade,  gosta  que  os  seus  actos  tenham 
approvação  geral.  Quem  ha  ahi  que  o  não  sentisse?  Uma  palavra  de  louvei 
fortalece  e  incita  para  o  bom  serviço ;  uma  censura  injusta  ou  desabrida 
paralysa  os  melhores  desejos;  grandes  ou  pequenos,  instruídos  ou  igno- 
rantes, todos  fomos  vasados  no  mesmo  molde  moral,  e  a  todos  nos  move  a 
mesma  força ;  a  auctoridade  deve  ter  estudado  isto  em  si  para  aprender 
como  deve  proceder  com  os  outros. 

O  elogio  ou  a  censura  são  tanto  mais  eflBcazes  quanto  maior  é  a  publi- 
cidade que  se  lhes  dá;  d'ahi  provém  uma  gradação  aproveitável.  Um  elogio 
na  ordem  do  dia  ou  no  boletim  official  da  marinha,  e  uma  recompensa  ho- 
norifica são  de  certo  incentivos  mais  poderosos  para  que  o  ofiicial  continue 
no  desempenho  dos  seus  deveres  e  empregue  novos  esforços,  do  que  a 
prisão  ou  a  privação  do  emprego. 

Emquanto  ao  marinheiro,  diremos  que  os  seus  actos  de  pundonor  não 
são  conhecidos  fora  do  navio,  mas  é  quanto  basta  á  sobriedade  da  sua  am- 
bição; e  esta  recompensa  deve  ser  dada  aos  que  procedem  bem.  Ha  um  ca- 
derno de  castigos,  que  se  lé  publicamente  todos  os  dias,  quando  a  equipa- 
gem se  reúne  antes  da  fachina  da  tarde ;  porque  não  haverá  também  um 
caderno  de  recompensas  (a  que  se  dé  igual  publicidade),  onde  se  consignem 
os  actos  quotidianos  de  zelo,  dedicação,  bom  proceder  e  habilidade  profis- 
sional? O  marinheiro  que  somente  vô  a  face  severa  e  ameaçadora  do  Janus 
disciplinar,  veria  também  a  sua  face  benigna  e  paternal,  e  por  si  mesmo  co- 
nheceria a  justiça  dos  castigos  impostos  aos  delinquentes.  Lé-se  de  tempos 
a  tempos  ás  equipagens  o  código  penal  marítimo,  dando-se  a  este  acto  uma 
certa  solemnidade  apparatosa;  porque  não  se  ha  de  também  dizer  como 
contraste  com  os  rigores  necessários  mas  cruéis,  que  a  intelligencia,  a  su- 
bordinação e  o  bom  proceder  serão  recompensados  com  certos  postos,  gra- 
duações ou  honras  militares? 

Se  houvesse  um  mappa  mensal  de  recompensas  e  castigos,  os  conse- 
lhos de  promoção  achariam  n'este  documento  indícios  seguros  para  distri- 
buírem equitativamente  as  vantagens  e  os  empregos.  O  marinheiro  que 
durante  o  curso  de  uma  viagem  não  commettesse  a  menor  falta,  teria, 
ipso  factOy  mais  uma  graduação.  Emquanto  aos  officiaes  inferiores,  cujos 
serviços  são  mais  facilmente  apreciados,  não  sabemos  de  recompensa  mais 
conveniente  que  a  promoção  e  as  distincções  honorificas.  O  marinheiro 
tem  certos  defeitos, —a  embriaguez  e  a  falta  de  aceio  pessoal,  de  que  prova- 
velmente se  corrigiria  se  houvesse  a  bordo  um  systema  de  recompensas 
intelligentemente  applicadas.  O  marinheiro  vae  a  terra  e  embriaga-se,  por- 
que sâ)e  que,  ao  re^essar  a  bordo,  será  apenas  castigado  com  a  pena  in- 
significante dos  ferros.  Se  tem  hábitos  de  temperança  perde-os,  porque 
lhe  não  servem  para  obter  alguma  vantagem  immediata,  excepto  a  de  não 
ser  punido;  porém  se  recompensassem  o  seu  porte  regular,  reconhecido 
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durante  um  temp  determinado,  teria  interesse  directo  em  não  praticar 
excessos,  tão  nocivos  aos  que  os  commettem  como  attentatoríos  contra  a  boa 
ordem,  e  contra  o  serviço  e  disciplina.  Se  a  sobriedade  deve  ser  recom- 
pensada, o  aceio  pessoal  deve  também  ser  animado.  Em  muitas  das  nos- 
sas grandes  cidades,  as  camarás  municipaes  adoptaram  medidas  d'este  gé- 
nero com  o  fim  de  recompensar  a  temperança  e  o  aceio :  ninguém  ainda 
contestou  a  sua  utilidade.  Porque  nSo  se  segue  este  exemplo  a  bordo?  Di- 
rigimos esta  pergunta  aos  homens  senos,  que  procuram  o  que  é  bom  eutil, 
e  não  aos  espíritos  zombeteiros,  que  collocam  a  rasão  abaixo  de  um  gra- 
cejo. 

.  Em  resumo,  pedimos  que  se  estimulem  os  sentimentos  generosos  do 
marinheiro,  e  que  ao  mesmo  tempo  seja  castigado  quando  o  merecer. 


CAPITULO  ffl 


REGIMEN  REUGIOSO 


« Até  nas  epoehas  de  iocredalidade,  a  re« 
ligiSo  é  a  maU  enérgica  de  todas  as  forças 
moraes;  nSo  só  domina  as  circainstaaeias 
mais  importantes,  como  dirige  o  proceder 
de  cada  individao ;  e  por  isso  tanto  perteoee 
á  hygíene,  como  i  psyehologia  ». 

(M.  Lktt,  Tratadú  de  higiene  ptMiea  e 
particular,  1845,  tom.  d,  p.  715). 


Não  vae  longe  a  epocba  em  que  seria  necessária  muita  coragem  para  fal- 
tar em  religião  n'um  Uvro  de  hygiene,  hoje  porém  não  ha  merecimento  em 
assim  proceder;  não  só  porque  a  opinião  publica  se  declarou  a  favor  d'esta 
influencia,  como  porque  na  nossa  marinha  se  ostenta  sublime  e  consolador 
o  principio  religioso,  providencialmente  nascido  depois  das  commoçõesque 
abalaram  todos  os  princípios  políticos  e  sociaes,  e  levaram  os  espirites  at- 
terrados  por  este  cataclismo  a  procurar  o  que  è  eternamente  indestructivel. 

Não  estamos  auctorisados  (bem  o  sabemos)  para  advogar  a  causa  da  re- 
ligião; o  que  deixámos  dito  provém  de  que,  tendo  tratado  tão  circumstan- 
ciadamente  dos  meios  de  conservação  material  do  homem  do  mar,  julgámos 
que  era  dever  nosso  pronunciar  algumas  palavras  relativamente  á  hygiene 
da  alma,  que  exerce  na  hygiene  do  corpo  influencia  tão  poderosa  e  de- 
cisiva que  impossível  seria  separa-las  sem  graves  inconvenientes. 

A  necessidade  moral  e  desinteressada  do  freio  religioso  é  tão  metaphy- 
sica  que  entendemos  não  descreve-la.  Nenhum  homem,  aindaque  cercado 
das  trevas  da  ignorância  ou  da  abjecção,  escapa  completamente  á  idéa  de 
que  existe  um  Deus,  a  quem  se  deve  prestar  culto ;  até  a  irreligião,  na  vio- 
lência dos  seus  ataques,  rende  involuntária  homenagem  á  verdade  que  pre- 
tende desconhecer.  Pertence  aos  philosophos  e  aos  theologos  o  demonstrar 
que  tudo  no  interior  do  homem,  como  na  creação  em  que  elle  domina,  o 
conduz  insensivelmente  para  os  princípios  religiosos.  O  hygienista,  collo- 


I 


REGIMEN  RELIGIOSO  561 

j 

cado  em  um  pODto  de  vista  menos  elevado,  considera  a  pratica  dos  deveres 
religiosos  como  homenagem  devida  pela  creatura  ao  creador,  e  como  uma 
das  origens  de  bem  estar  e  felicidade  moral:  deve,  portanto,  fazer  sobre- 
sair  as  vantagens  que  d'ella  derivam. 

A  religião  actua  nos  marinheiros  reunidos  a  bordo,  como  em  todas 
as  agglomerações  de  homens,  sendo  um  elemento  de  hygiene,  disciplina 
e  moralisação.  Antes  de  a  considerarmos  sob  este  tríplice  ponto  de  vista, 
desculparemos  o  marinheiro,  a  quem,  sem  motivo,  chamam  irreligioso  e  Ím- 
pio as  pessoas,  que,  nao  tendo  vivido  com  elle,  não  sabem  quanta  genero- 
sidade se  occulta  sob  as  exterioridades  e  grosserias  do  homem  do  mar. 

Os  marinheiros  téem  o  sentimento  religioso  notavelmente  desenvolvido. 
Será  elle  devido  á  consciência  dos  perigos  a  que  a  sua  profissão  os  expõe, 
ou  á  consideração  da  pequenez  do  homem  á  vista  dos  infinitos  horísontes 
que  a  navegação  lhe  apresenta?  É  indubitável  que  a  sua  piedade,  desfigu- 
rada por  uma  fanfarrice  profissional,  manifesta-se,  em  certas  occasiôes,  com 
energia,  e  em  toda  a  sua  simplicidade.  Os  espíritos  prevenidos  podem  illu- 
dir-se  com  estas  apparencias  scepticas,  e  repetir  com  Bemardin  de  Saint- 
Pierre:  ca  religião  do  marinheiro  depende  do  estado  do  tempo  (l)» :  quem 
o  tratou  de  perto  avalia-o  melhor.  As  promessas  feitas  em  occàsião  de  nau- 
frágio ou  epidemia,  cumpridas  como  se  fossem  uma  divida  sagrada,  as  mis- 
sas em  acção  de  graças,  que  ao  regressar  de  uma  viagem  perigosa  reúnem 
processionalmente,  nas  igrejas  dos  nossos  portos,  as  equipagens  e  os  seus 
o£Qciaes,  os  ex-voto  suspensos  pelo  reconhecimento  nas  pilastras  das  ca- 
pellas  do  litoral,  são  a  melhor  resposta  ás  censuras  de  incredulidade  ou 
de  irreligião.  Os  marinheiros  bretô^,  algumas  vezes  descuidosos  das  suas 
obrigações  religiosas,  gostam  comtudo  de  ter  junto  de  si  umcapellão,  que 
os  anime  com  os  seus  conselhos,  os  ajude  a  bem  morrer,  e  lhes  preste  os 
últimos  sacramentos  da  igreja.  A  sua  piedade  tão  sincera  como  a  das  crean- 
ças  acha  attractivos  nas  ceremonias  religiosas  do  culto,  que  a  bordo  do  na- 
vio reflectem-lhe  lembranças  da  pátria,  e  offerecem-Ihe  tradições  da  in- 
fância e  da  familia.  A  solemnidade  do  insulamento  e  o  aspecto  grandioso 
do  mar  compensam  o  que  falta  a  bordo  nas  pompas  do  culto.  Não  ha  a 
bordo  ceremonia  religiosa  que  não  conunova  o  coração  e  a  imaginação,  e 
não  faça  lembrar  o  livro  em  que  Chateaubriand  pinta  com  incomparável 
pompa  de  estylo  e  magnificência  de  linguagem  o  quadro  de  oração  rezada 
á  tarde  por  uma  equipagem  como  perdida  na  immensidade  do  Oceano. 
A  hygiene  deve  favorecer,  nos  Umite^ do  possível,  a  celebração  d'estas  ce-. 
remonias  religiosas,  origem  fecundíssima  de  impressões  commemorativas 
e  de  refrigério  para  a  alma. 

Dissemos  ha  pouco  que  a  religião  era  um  elemento  de  hygiene.  Nem  os 
próprios  materialistas  negam  a  efiicacia  d'esta  influencia;  pois  consideram 
as  prescripções  da  igreja  como  artíficios  salutares  destinados  a  conter  os 
appetites  physicos  nos  limites  da  moderação,  e  apreciam  a  sabedoria  e  pre- 
venção dos  legisladores  que,  para  tornarem  eternas  as  suas  instituições 
benéficas,  julgaram  necessário  attribuir-lhes  uma  origem  celeste.  O  hy- 
gienista  christão  não  limita  a  influencia  da  religião  sobre  a  saúde  ás 
prohibições  que  a  defendem  do  perigo  dos  excessos  sensuaes,  porque  sabe 
que  o  cumprimento  dos  preceitos  religiosos  tranquillisa  a  alma,  e  a  deixa 

(1)  Viagem  á  iUia  de  França,  1839,  p.  22. 
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senhora  de  s  ;  e  é  n'estes  eifeitos  que  elle  avalia  o  poder  d'esse  elemento 
bygienico.  Procuram-se  e  esiudam-se  cuidadosamente  as  influencias  exte- 
riores que  a  cada  instante  desarranjam  o  equilíbrio  das  funcções  e  ameaçam 
ávida;  e  esquecem-se  as  influencias  da  alma,  aliás  tão  poderosas  para  con- 
servar ou  arruinar  a  saúde  t  Quando  se  medita  na  acção  destruidora  das 
paixões,  nas  agitações  desordenadas  do  coração  e  do  espirito,  comprebeo- 
de-se  a  importância  que  tem  a  religião,  em  virtude  da  qual  o  sacrificio  é 
sobreposto  ao  egoismo  desenfreado,  a  resignação  subjuga  as  inquietações 
do  espirito,  e  o  homem  se  conforma  com  a  colloca^^o  que  a  Providencia 
lhe  destinou,  em  vez  de  se  deixar  dominar  pela  febril  impaciência  da  am- 
bição, e  que  o  leva  a  esperar  uma  remuneração  futura  em  logar  de  en- 
tregar-se  ao  desalento,  que  nada  descobre  para  alem  das  misérias  do  pre- 
sente I  Onde  achar,  como  na  profissão  maritima,  agrupadas  tantas  drcom- 
stancias  moraes  depressivas:  approximação  forçada,  permanência  do  jogo 
disciplinar,  privações,  monotonia,  insulamento,  ausência  da  pátria  e  da  &- 
milia?  Somente  a  religião  pôde  lançar  algum  bálsamo  n'estas-  feridas  da 
alma,  e  obstar  a  que  alterem  a  saúde. 

A  religião,  que  é  a  mais  elevada  e  sublime  expressão  do  principio  da 
auctoridade,  é  tamfc^em  a  mais  flrme  salvaguarda  da  disciplina  e  da  subor- 
dinação, uma  vez  que  as  suas  inspirações  sejam  cumpridas  por  aquelles 
que  as  seguem,  ou  os  guiem  mesmo  sem  elles  o  saberem.  O  dever,  esta 
bella  e  generosa  paixão  a  que  os  soldados  e  marinheiros  offerecem  estoica- 
mente o  sacrificio  da  vida,  não  pôde  lançar  raizes  em  almas  privadas  do  sen- 
timento religioso.  O  homem,  n  este  ponto,  illude-se  muitas  vezes  a  si  mes- 
mo, suppondo  ser  levado  peio  dever  quando  é  guiado  pela  religião,  disfar- 
çada sob  as  apparencias  de  uma  virtude,  que  se  julga  humana  emquantonio 
tem  occasião  de  se  mostrar  tal  qual  é.  O  homem  que  sacrifica  ao  dever  sem 
lhe  conhecer  a  origem  divina,  supporta  o  jugo  religioso  sem  lhe  disfructar 
as  doçuras.  Se  a  religião  é  a  condição  da  obediência  activa,  espontânea,  com- 
pleta, que  è  a  alma  da  disciplina,  é  também  a  condição  da  auctoridade  exer- 
cida com  justiçáe  moderação;  e  estabelece  entre  o  chefe  e  os  subordinados, 
por  um  lado,  relações  de  benevolência,  e  por  outro,  relações  de  deferên- 
cia, que  tornam  a  submissão  fácil,  e  adoçam  a  gravidade  do  commaodo. 
Assim  considerada,  a  religião  pôde  exercer  no  regimen  interior  do  navio 
influencias  favoráveis  ao  serviço  e  ao  bem  estar  da  equipagem. 

Resta-nos  ainda  considera-la  como  elemento  de  moralisação.  Digam  o 
que  quizerem  os  scepticos,  a  moral  é  uma  só ;  não  ha  moral  religiosa,  e  mo- 
ral philosophica,  e  a  que  se  arroga  este  nome  vive  de  doutrinas,  que  sem  o 
confessar,  toma  á  primeira ;  confiando  nas  próprias  forças  da  natureza  bD- 
mana,  excita-as,  estimulando  o  orgulho,  e  pôde,  quando  muito,  dar  a  mn 
ou  outro  individuo  o  verniz  das  virtudes  de  ostentação.  A  primeira,  partindo 
do  facto  da  fragilidade  da  natureza  humana,  e  da  sua  incapacidade  para  fazer 
bem  sem  auxilio  divino,  pede  incessantemente  este  soccorro,  e,  só  ella, 
pôde  dar  ás  massas  a  influencia  vivificante  que  as  esclarece ,e  melhora;  eis 
portanto  onde  reside  a  salvação  individual  de  cada  homem  e  a  salvaçio 
commum  das  sociedades.  É  á  religião  também  que  o  marinheiro,  ler^^o 
pelo  ardor  da  sua  natureza  e  dos  seus  instinctos  a  praticar  excessos,  qne  a 
hygiene,  a  humanidade  e  a  moral  reprovam,  deve  soccorrer-se  para  con- 
servar a  saúde,  a  dignidade  e  o  bem  estar. 
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Instrucções  que  os  facoltatiTos  navaes  deveriam  seguir 

para  coordenarem  as  suas  observações  diárias 

e  redigirem  os  relatórios  de  viagem 

Depois  do  cinirgiSo  do  navio  ter  empregado  os  seus  conhecimentos  e 
cuidados  na  conservação  da  saúde  das  equipagens  confiadas  á  sua  solici- 
tude>  ainda  assim  apenas  terá  cumprido  metade  das  suas  obrigações.  Cum- 
priu o  que  o  dever  exigia.  Resta-lhe  iembrar-se  da  sciencia,  e  por  isso 
umi  relatório  em  que  consigne  todas  as  observações  de  medicina  e  hygíene 
que  teve  occasião  de  colligir,  servirá  para  se  qualificar  o  seu  mérito  scien- 
tífico,  e  addicionará  mais  uma  riqueza  ás  que  já  possue  o  conselho  de  saúde 
na^al. 

Seria  para  desejar  que  estes  relatórios  fossem  redigidos  por  um  typo 
uniforme,  e  tratassem  de  certos  e  determinados  assumptos ;  por  este  modo 
seria  mais  fácil  o  examina-los,  e  os  médicos  que  navegam  pela  primeira  vez 
comprehenderiam  pelo  numero  e  importância  das  questões,  a  que  tivessem 
de  responder,  o  valor  da  missão  scientifica  qae  devem  desempenhar.  É  este 
o  motivo  por  que  julgámos  conveniente  redigir,  sob  a  forma  de  indicações, 
um  programma  de  estudos,  que,  estamos  certos,  os  facultativos  navaes  des- 
empenharão com  intelligencia  e  zelo,  servindo  também  para  lhes  indicar  as 
numerosas  lacunas  d'este  livro,  e  para  lhes  inspirar  o  desejo  de  as  fazer 
desapparecer. 

0  relatório  de  viagem  pôde  comprehender  sete  partes  distinctas. 

1  .^  Condições  materiaes  do  navio. 

2.^  Condições  physicas  e  moraes  da  equipagem. 

3.*  Itinerário  do  navio. 

4.^  Observações  medicas  relativas  á  equipagem. 

5.^  Observações  medicas  relativas  ao  paiz  onde  esteve  o  navio. 

6.*  Observações  de  hygiene  naval. 

7.^  Observações  relativas  ás  sciencias  accessorias. 

I  Antes  da  partida  o  medico. deve  indagar  os  commemorativos  do  na- 
vio, em  relação  á  sua  salubridade  e  hygiene :  esta  informação,  longe  de  ser 
esterií,  pôde,  com  effeito,  fornecer-lhe  dados  preciosos  sobre  a  causa  nau^ 
Uca  de  certas  epidemias,  e  indicar-lhe  os  meios  de  prevenir  ou  limitar  os 
seus  progressos. 

0  relatório  de  viagem  deve  começar  por  este  preambulo,  que  compre- 
hende : 

1  .^  O  nome  do  navio  e  o  seu  andamento. 

2.®  O  porto  onde  foi  construído  e  a  epocha  da  construcção. 

3.®  As  suas  viagens  anteriores,  e  as  circumstancías  particulares  de  hy- 
giene que  tiver  apresentado. 

4.^  Uma  descripção  minuciosa  das  suas  divisões  interiores  considerada 
sob  o  ponto  de  vista  da  topographia  hygienica,  e,  especialmente,  dos  aloja- 
mentos, enfermarias,  etc. 

5.°  O  estudo  das  suas  condições  hygienicas  quando  armou,  comprehen- 


564  APPENDICE 

dendo  a  respectiva  ventilação,  a  medida  das  aberturas  que  dão  entrada  ao 
ar,  a  medida  cubica  do  local  destinado  para  cada  individuo,  a  humidade,  a 
natureza  da  agua  do  porão,  etc. 

II  Deve  considerar  a  equipagem  sob  o  ponto  de  vista : 

1  .^  Do  numero  de  praças  quando  o  navio  armou,  e  das  alterações  para 
mais  ou  menos. 

2.^  Da  sua  naturalidade,  idade,  altura,  força  e  saúde  (medias). 

3.^  Das  condições  physicas  e  moraes  em  que  esteve  a  tripolação  durante 
as  viagens  e  estações. 

III  No  itinerário  do  navio  deve  indicar : 

1.°  As  epochas  da  saída  e  regresso  do  navio. 
2.°  A  duração  da  viagem  ou  estação  naval. 
3.°  O  numero  de  dias  de  navegação,  os  portos  em  que  esteve,  e  o  tempo 
que  n'elles  se  demorou. 

4.**  Se  o  navio  fez  cruzeiros  ou  estações,  etc. 

IV  As  observações  medicas  relativas  á  equipagem  devem  ser  induidas 
no  relatório ;  são  a  parte  verdadeiramente  essencial  d'este  trabalho,  a  que 
deve  fornecer  á  sciencia  dados  tão  interessantes  como  originaes,  a  que  pode 
servir  de  base  em  que  assente  o  juízo  que  houver  de  se  fazer  relativamente 
á  illustração  do  facultativo  de  bordo.  Estudar  a  influencia  da  habitação  naa- 
tica  e  dos  climas  emquanto  á  producção  de  doenças  novas,  ou  a  modifica- 
ção das  affecções  ordinárias,  seguir  attentamente  a  filiação  das  doenças  epi- 
demicas  e  contagiosas,  a  coincidência  das  mudanças  climatéricas  com  as 
differenças  das  constituições  medicas,  etc,  taes  são  os  variados  e  impor- 
tantes assumptos  que  o  medico  da  marinha  deve  estudar;  e  a  este  dominio 
eminentemente  especial,  cuja  exploração  scientifica  lhe  pertence,  pôde  ir 
buscar,  quando  lhe  aprouver,  riquezas  inesgotáveis.  Divida  este  trabalho 
em  duas  partes ;  na  primeira  inclua  as  observações  medicas,  e  na  segunda 
as  observações  de  estatística  relativas  ás  condições  meteóricas  do  meio  em 
que  a  equipagem  viveu,  e  ao  movimento  que,  em  diversas  epochas,  hoave 
DO  pessoal  da  enfermaria  náutica. 

V  As  observações  medicas  relativas  ao  paiz  onde  esteve  o  navio  inte- 
ressam por  diSerentes  motivos,  poisque  a  equipagem  recebe  as  mesmas 
influencias  que  os  indigenas,  e  está  exposta  a  enfermidades  idênticas,  ou 
por  contagio  ou  por  communidade  temporária  de  condições  exteriores. 
Para  justificar  este  estudo  bastaria  lembrar  quanto  interessa  á  sciencia  a 
comparação  das  doenças  segundo  as  raças,  os  legares,  etc,  espécie  àepa- 
thologia  ethnologica,  edificio  scientifíco,  cujos  alicerces  ainda  não  foram 
collocados,  e  que  os  facultativos  da  marinha  devem  edificar  servindo-se  dos 
seus  próprios  recursos.  As  doenças  dos  indigenas,  a  sua  therapeutica  e 
longevidade,  e  a  topographia  medica  dos  portos  onde  o  navio  fundeou  são  os 
pontos  principaes  d'este  estudo. 

VI  Emquanto  ás  observações  relativas  á  hygiene  naval  consulte  o  leitor 
os  differentes  capitules  d'este  livro,  em  que  appellámos  para  o  auxilio  dos 
que  desejam  o  progresso  doesta  p^r te  da  medicina ;  estudando  e  esclarecendo 
estes  pontos  ainda  obscuros,  o  facultativo  não  só  trabalhará  em  beneficio 
da  hygiene  náutica,  como  também  da  hygiene  geral,  que  pôde  utilisar  a 
maior  parte  dos  dados  que  derivam  da  posição  hygienica  excepcional  em 
que  vive  o  homem  do  mar. 
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As  considerações  de  hygiene  comprehenderSo  successivamente: 
1 .®  As  que  dizem  respeito  ao  navio  (ventilação,  atmosphera  interior, 
thermometria  e  hygrometria  náuticas,  alojamentos,  enfermarias). 

2.°  As  que  forem  relativas  á  equipagem  (vestuário,  camas,  limpeza, 
hygiene  pessoal,  etc.) 

3.^  A  alimentação  (agua,  bebidas  fermentadas,  alimentos  exóticos,  etc.) 
YII  Finalmente,  o  facultativo  do  navio  deve,  como  disse  Humboldt,  ser  o 
círcumnavegador  da  sciencia ;  e  se  deixasse  por  descuido  de  descrever  um 
phenomeno  desusado,  ou  um  facto  interessante,  faltaria  ao  mesmo  tempo 
á  sua  missão  proflssional,  e  ao  que  deve  á  sciencia ;  não  olvidará  portanto, 
DOS  limites  dos  seus  estudos,  nenhuma  sciencia  accessoria ;  a  ethnologia  e 
as  sciencias  naturaes  (botânica,  zoologia,  mineralogia)  esperam  d'elle  um 
impulso,  que  não  pôde  recusar-lhes. 

CoUocâmos  no  fim  d'este  livro  alguns  modelos  de  ephemerides  náuti- 
cas e  mappas  mensaes  de  observações,  que  os  cirurgiões  dos  navios  pode- 
rão modificar.  São  os  elementos  do  seu  relatório,  e  o  resumo  scientifico 
dos  seus  estudos  durante  a  viagem.  Não  se  atemorísem  com  esta  tarefa; 
o  trabalho  regular  de  cada  dia  fornece  no  fim  do  anno  resultados  admirá- 
veis; pedimos-lhes  que  prosigam  com  ardor;  têem  á  sua  disposição  infi- 
nitos recursos  para  elevarem  a  consideração  scientifica  da  sua  classe;  e 
os  que  julgarem  dever  limitar-se  ao  papel  mais  obscuro,  mas  igualmente 
meritório,  de  investigadores  pacientes,  reunindo  os  materiaes,  que  outros 
collegas  utilisarão  depois,  terão  ainda  assim  bem  merecido  da  sciencia. 
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Depois  de  impresso  este  Tratado  de  kygiene,  publicou-se  em  França  o  decreto 
de  21  de  julho  de  1860,  que  alterou  as  tabeliãs  da  distribuição  das  rações  na  repar- 
tição da  marinha,  em  harmonia  com  as  representações  e  pedidos  dos  médicos  na- 
vaes;  por  isso  vamos  transcrever  de  entre  essas  tabeliãs  as  que  dizem  respeito  i 
ração  do  marinheiro. 

TABELLA  N.^  1 

DO  DECRETO  DE  31  DE  JULBO  DE  1860 

Ração  do  marinheiro  nos  portos  de  França 


VIYBBBS 


paoA 

OU 

Bolacha  6 

Aguardente  ou  tafia  C 

Vmho  ordinário 

ou 
Cerreja  ou  cidra  . . . . 

Café 

As9ucar 

Vacca  fresca  D 

Legumes  Terdes 

Queijo 

Bacalhau  £ 

S/ Feijão   ou    ervl 

el  IhaF 

S  1  Favas    descasca- 

S  <  das 

g  1  Batatas  seccas... 

^\Arroi 

s(^*^^* I 

ai  ou 

.g<Azeite 

•o  1 

g   Sal 

"(vinagro | 

GombustÍTel 


QUANTIDA- 
DES PARA 
UMA  RAniO 


750gram. 

550 

6  c/l 
46 

02 

SOgram. 
25 
300 

0fr,0l65 
lOOgram. 
1») 

lao 

100 
100 

80 
30 
10 

48 
8 

22 
3  c/l 

5  «n/l 


DISTRIBUIÇÃO 


ALMOÇO 


2S0gram. 
183  V. 


20gram. 
25 


JANTAR 


250gram. 

*83y, 

23  c/l 
46 

300gram. 

0tr,0165 
lOOgram. 
120 


CBU 


250gram. 
i83V, 
23c7i 

46 


120gram. 

100 
100 

80 


0BSSRTAÇÕB8 


Domingoa,  terças,  miartas, 
quintas  feiras  e  sabbados. 

Segundas  feiras. 
Sextas  feiras. 


NaproporcSo  regubneo- 
UrdeV7defeij9cs,VT^ 

Í  ervilhas  e    '/r  de  favas 
descascadas  oubstatu 
oomprimidu. 
a  proporçSo  de  'A* 
Para  o  bacalhau. 
Para  cada  comida  de  legR- 
mes  ou  arroz. 
Para  o  bacalhau. 
Para  os  If^onies  ou  arroi. 

Para  o  jantar  de  bacaOiao. 
Para  cada  refeiçio  de  kfu- 
mes  ou  arroi. 
Vide  a  Ubella  n.«  5. 


A  Proveniente  de  farinha  espoada  a  20  por  cento. 

li  Se  as  circumstancias  o  exigirem.  N'esle  caso  não  será  concedido  nenhum  abono  snpplemntar  pan 
quebras. 

C  Os  pagens  não  recebem  vinho,  nem  aguardente,  nem  cerveja,  salvo  no  caso  previsto  na  tabeliã  d."  6. 

Alem  das  quantidades  necessárias  de  aguardente,  vinho,  cidra  ou  cerreja  devem  embarcar-se  mais 
3  por  cento  por  cansa  das  quebras  resultantes  da  distribuição  d'estes  líquidos. 

D  Abonar-se-hSo  3  por  cento  sobre  a  quantidade  de  vacca  fresca  necessária  para  cada  jantar,  a  fm  ds 
cobrir  as  quebras  resultantes  da  distribuição. 

Quando  se  der  o  caso  de  ser  necessário  consumir  carne  de  porco  salgada  ou  conserva  de  ^ncca  oa  ra- 
ção  diária  nos  portos  de  França,  as  quantidades  doestes  viveres  e  dos  diversos  artigos  que  obrigam  a  des- 
pender serão  conforme  o  que  está  regulado  na  tabeliã  das  raçòes  em  viafrero.  Estas  distribuiç^  s^ 
mente  poderão  ser  ordenadas  para  substituir  a  vacca  fresca.  Se  em  lorar  de  dinheiro  para  comprar  l^fla* 
verdes  for  necessário  abonar  conserva  de  azedas  ou  couve  fermentada  (dum-croute)  nos  dias  de  gordo,  as 
proporções  serão :  10  grammas  de  conserva  de  azedas,  ou  20  de  chou-croute  para  cada  jantar  de  earae 
fresca. 

E  Na  falta  de  bacalhau  ou  queijo,  distribnir-se-ha  para  os  jantares  a  mesma  quantidade  de  arroioo 
legumes  que  está  determinada  para  as  ceias;  e  de  igual  modo  se  procederá  em  relação  aos  condimentos. 

F  Se  não  se  poder  cozinhar  a  bordo,  dar-se-ha  queijo  em  logar  dos  li^guines;  e,  n*esle  caso,  aboaar* 
se-ha  o  queijo  na  proporção  de  60  grammas  para  cada  ceia. 

Se,  por  qualquer  motivo,  se  abonar  vacca  fresca  para  a  ceia,  a  quantidade  concedida  para  esta  refei- 
ção será  de  loOcrammas,  em  logar  de  300,  que  pertencem  ao  jantar.  Esta  dupla  distribuição  de  caroeno 
mesmo  dia  não  dará  rasão  para  se  abonar  quantia  alguma  para  compra  de  legumes  verdes  alem  da  que  csU 
fixada. 
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TABELLA  N.^  2 
Ração  do  marinheiro  em  viagem 


A  raçSo  darante  as  riagens  será  distribnida  a  Iodas  as  praças,  qualquer  que  seja  a  sua  gradaaçlo 
militar,  do  seguinte  modo ; 


TIYBRBB 


PâoA 

Bolacha 

Aguardente,  rhnm  ou 
Ufla  B 

Vinho 

Café  

Assucar  G 

Vacca  em  conserraD. 
ou 

Porco  salgado 

com 

Legumes  seccoe  (fel- 
jOes,  ervilhas) 

Legumes  comprimi- 
dos   

Queijo 


QUANTIDA- 
DES PABA 
UMA  RAuIO 


7S0  gram. 
SSO 

46  gram. 
90 
25 
200 


í 


eijio    ou    enri- 
IhasF 


«%  Farás    deseasca- 
S  i  das 

Sff  00 

J|\  Ba  titãs  seccas... 

Arroi 

Couto    fermenta- 

tada 

ou 

Achars 

ou 
Gonserra  de  ase- 

das 

Manteiga 
açorda.. 
Axeite  . . 


para 


•o 
a 


^  I  Mostarda  em  grSo 

[Pimenta    ou    pi- 
mentSo 


Sal 

i  Vinagre 


CombusUirel  —  Lenha 
eearTão 

Refrescos  —  Sumo  de 
limão 


60 

18 
100 

120 

100 

100* 
80 

20 

75  decigr. 

10  gram. 

15 

8 


15oaitigr. 

24  gram. 

5«A 


14  gram. 


DI8TBIBtllÇA0 


AIJIOCO 

JANTAa 

250  gram. 
1837. 

250  gram. 
183  V. 

6 

20' 
25 

23" 
200' 

- 

225 

60 

- 

18 
100 

- 

OHA 


250  gram. 
1837, 

23  ' 


120 


100 

100 
80 


obsbbvacObb 


I  Nos  domingos,  segundas, 
terças,  quartu,  quintas 
e  sabhados. 


Nas  sextas  feiras. 

Nas  proporções  indicadas 
naUbellan."l. 


Na  proporçSo  de  */?. 

Para  comida  de  legumes 
ou  de  arros. 
Idem.. 


Idem. 


Para  a  comida  de  legumes 

ou  arros. 
Para  cada  jantar  de  salga- 

do. 

Para  cada  almoço  de  açor- 
da. 

Para  cada  comida  de  legu- 
mes ou  arroz. 

Para  acidalar  a  agua  da 
jarra,  para  a  preparação 
da  mostarda,  e  para  as- 
persões no  nayio. 

Vide  a  tabeliã  n.»  5. 


Para  cada  raçio,  com  2B 

Srammas  de  assucar  e  li2 
e  agua  F 


A  Feito  com  farinha  de  embarque  (550  grammas  de  farinha  para  730  de  pio).  Amntar-seha  ás  quan- 
tidades de  holacha  e  farinha  que  se  embarcar  para  as  rações  mais  10  por  cento,  a  fim  de  supprir  as  quebras 
effectuadas  nos  paioes  e  na  distribuiçlo  dVstes  freneros. 

M  Os  pagens  nlo  recebem  vinho,  ayoardeole,  cerveja  ou  cidra,  excepto  no  caso  previsto  na  tabeliã 
n.*  6.  Alem  das  quantidades  das  bebidas  necessárias,  embarcar-se-hSo  mais  12  por  cento  para  supprir  as 
quebras  darante  as  viagens. 

C  No  fornecimento  dos  navios  que  se  destinem  a  viagens  em  regi5es  frias,  se  os  commandantes  assim 
o  pedirem,  poderá  a  administração  sut»tituir  o  almoço  de  café  por  açorda  feita  com  parte  da  bolacha  des- 
tinada ao  almoço,  qgom  manteiga,  sal  e  pimenta  de  que  trata  o  artigo— condimentos. 
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TABELLA  N.^  4 
Da  distribuição  das  rações 


DI8TRIB01CAO  DàS 
RAÇÕES 


o  (Bolacha 
*  (Farinha 


s  o 


IAgoardente,  rham, 
•  eíc 
Vinho  de  viagem.. 

Ío|Café 

I  ^  I  Assacar 


Conserva  de  vacca 
I  Porco  salgado  — 


Queijo 


r  Legumes    compri- 
midos   


'  Legumes  i  FeijSes . 
seccos  I  Ervilhas 


Legumes  j  Feijões . 
seccos  (Ervilhas 

Favas | 

I Batatas seccas  ..  ( 
'  Arroz 


QUANTI- 
DADE PARA 
UMA  RAÇÃO 


550  gram. 
550 


icenlil. 
46 

90  gram. 
2j 


SOO 
225 

100 


18 


60 
60 


120 
120 

loa 

80 


-  •< 

«O 

a" 

D   D 


20 
10 


30 


30 
30 

30 


8 
17 

5 


30 


17 


4 
4 


14 
8 

4 

4 


30 


ao 

Q   O 


40 
20 


60 

60 
60 

60 


17 
34 


60 


34 


9 
8 


27 
17 

8 

8 


60 


SS 


60 
30 


90 

90 
90 

90 


2.5 
51 

13 


90 


51 


13 
13 


39 
25 

13 

13 


90 


3  'r, 
N  t 

a  o 

oo 


80 
40 


120 

120 
120 

120 


34 
69 

17 
12Õ 

69 


17 

17 


52 
34 

17 

17 


120 


■n  99 

•a  ■< 

M  O 

£  p 

U  O 


100 
50 


150 

150 
150 

150 


43 
86 

21 


150 


86 


21 


64 
42 

22 

22 


M   A 

5  o 

«  o 


120 
60 


180 


150 


180 
180 

180 


52 
102 

26 


180 


•102 


26 
26 


77 
51 

26 

26 


180 


140 
70 


210 

210 
210 

210 


60 
120 

30 


210 


120 


30 
30 


90 
60 

30 

30 


210 


u 

ao 

o  o 


160 
80 


240 

240 
240 

240 


68 
138 

34 


240 


138 


34 
34 


102 
68 

35 

35 


240 


OBSERTinÕES 


Duas  rezes  por  s«naiia. 
Quatro  vezes  por   se- 
mana. 
Uma  vez  por  semana. 


Quatro  vezes   por   se- 
mana,   duas  com  as 
conservas. 
Por  metade,  com  as 

outras  duas  oomídas 

de  salgado. 


Três  vezes  por  semana. 
Duas  vezes      idem. 


Uma  vez 

Uma  vez 


idem. 
idem. 


D  Logoque  os  navios  fundeiem  nos  portos  de  paizes  estrangeiros  ou  das  colónias  Tranoezas,  ser- 
Ihes-ha  fornecida  vacca  fresca  em  logar  das  conservas  ou  do  salgado.  N*este  caso  a  guantidade  de  vacca 
fresca  e  a  somma  arbitrada  para  legumes  verdes  serão  as  que  estão  fixadas  para  a  ração  diária  nos  portos 
de  França. 

Se  o  aboDO  de  0^,0165  for  reconhecidamente  insufflciente  poderá  sor  augmentado  sob  proposta  de 
uma  commissão  nomeada  pelo  commandanle,  da  qual  fará  parte  o  cirurgião;  roas,  em  nenhum  caso,  cato 
augmento  excederá  26  millesimos  na  totalidade  para  cada  ração  de  carne  n'esca. » 

Na  quantidade  da  vacca  fresca  abonar-se-hão  mais  3  por  cento  a  titulo  de  quebras  na  distribuição. 

E  Quando  durante  a  viagem,  for  necessário  dar  queijo  em  vez  de  legumes  seccos,  abonar-se-hSo  90 
grammas. 

F  O  sumo  de  limão  somente  será  distribuído  quando  o  facultativo  de  bordo  o  indicar,  em  attenç3o 
is  exigências  da  sande  da  equipagem,  e  o  commandaote  o  ordenar.  O  fornecimento  será  regulado  do  se* 

Suinte  modo :  21  kilogrammas  d'este  sumo,  e  24  kiiogrammas  de  assucar  para  cada  cem  praças  em  triala 
ias. 


TABELLA  N.^  6 
Abonos  extraordinários 


Independentemente  das  distribuições  dos  géneros  gue  compõem  a  raçSo  regulamentar  do  marinheiro» 
ha  outras  que  se  fazem  habitualmente  a  bordo  dos  navios  em  viagem,  e  que,  variando  segundo  os  climas 
9nde  se  acham  os  navios,  são  consideradas,  em  rasão  da  sua  eventualidade,  como  abonos  extraordinários. 

As  proporções  d'estes  últimos  abonos  serão  reguladas  do  seguinte  modo : 

1."  Distribuir-se-hBo  diariamente  ás  equipagens  dos  navios  em  commissão  de  serviço  na  Terra  Nora, 
e  aos  que  navegarem  nos  mares  boreaes  e  austraes,  isto  é,  alem  de  50<*  de  latitude  N  e  S,  mais  60  grammas 
de  bolacha  a  cada  praça. 

2."  Os  navios  das  estações  da  Terra  Nova  receberão  melaço  destinado  a  fazer  com  os  rebentos  dos  pi- 
nheiros do  norte  a  bebida  conhecida  a  bordo  pelo  nome  de  sapinette.  O  fornccidtcnto  %'este  género  depes- 
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dera  de  oma  ordem  especial  da  adminUtraçSo  da  marinha  nos  portos  do  armamento  on  da  partida  dos 
narios,  e  será  calculado  na  rasSo  de  30  graromas  de  melaço  para  cada  praça,  para  um  dia,  e  assim  propor- 
cionalmente e  para  todo  o  tempo  qoe  os  nayíos  se  denorarem  n'aqoella  estaçSo  naval. 
Abonar-sfr^ha  também  para  cada  praça  e  para  todo  o  tempo  que  dure  a  estaçSo : 

Manteiga I  kil(^ramma 

ou 
Aseito 600  grammas 

Abonar-se-hio  ás  equipagens  dos  navios  que  forem  estacionar  na  Islândia  os  seguintes  géneros: 

Chá 0kn,065| 

Assucar  em  p9es S    ,000  J 

M^.^*»* 2    .000|p^„„^p,^ç^çp^,^ 

AMite 1    ,800    ISÍV.Í^P^.^^^^^- 
Salparasalgarobacalhau S    ,0001™^*®***?*®- 

Aguardente Snt  ,0001 

iJinheiro  para  compra  de  viveres  frescos 12^  ,000/ 

(Esta  quantia  é  destinada  a  substituir  as  letras  que  n9o  so 
•  poderem  negociar). 

As  equipagens  dos  navios  estacionados  nas  colónias  francesas  da  America,  e  dos  que  navegarem  entre 
os  trópicos,  reoeberSo  independentemente  da  sua  raçSo  ordinária,  os  géneros  seguintes,  que  serSo  mistura- 
dos á  agua  da  jarra : 

Aguardente,  tafla  ou  rhum 25  millilitros  ) 

Assucar  de  caixa 10  gratamas  >  por  cada  praça 

Vinagre S  centilitros ) 

Os  dois  centilitros  de  vinagre  serSo  substituídos  por  meio  limSo  ou  meia  laranja  quando  os  navios 
poderem  prover-se  d'estes  fructos ;  e  attendendo  á  facilidade  de  os  obterem  nas  Antilhas,  bem  como  o  assa- 
car e  o  tafia,  não  se  fornecerão  em  França  estes  géneros  (sem  ordem  especial)  aos  navios  que  tenham  aquelle 
destino. 

Os  navios  destinados  para  a  China,  índias  orientaes  e  ilha  da  Reunião,  receberão  os  mesmos  artigos 
para  cincoenta  dias,  duração  presumida  da  sua  estada  entre  os  trópicos  durante  a  viagoni. 

Os  qoe  se  destinarem  ao  Senegal  e  á  costa  de  Africa  serão  providos  de  metade  dos  mesmos  géneros  em 
relação  i  duração  presumida  da  viagem,  segundo  os  viveres  embarcados. 

5.®  Emfim  nos  climas  temperados,  a  agua  da  jarra  será  acidulada  na  proporção  conveniente,  com  vi- 
nagre embarcado  com  este  destino;  porém,  como  o  vinagre  está  comprehcndido  nas  provisões  de  viveres  da 
viagem,  esta  ultima  despeza  não  dará  logar  a  abono  especial,  nem  poderá  ser  incluída  nas  d.espezas  extraor- 
dinárias. 

Emquanto  ás  distribuições  supplementares  da  bolacha  e  ao  fornecimento  de  melaço  e  outros  géneros 
que  compõem  as  bebidas  alcoolisaaas,  estas  despesas  serão  inscriptas  nos  abonos  extraordinários. 

Os  commandantes,  tendo  ouvido  os  oíllciaes  immediatos  e  os  de  fazenda  dos  seus  navios,  poderão  con- 
ceder ás  praças  a  quem  a  ração  regulamentar  não  for  sufficiente,  a  quantidade  de  pão  ou  bolacha  que  for 
indicada  pelo  cirurgião  do  navio,  comtantoque  não  eiceda  a  275  grammas  de  bolacna  o  375  de  pão. 

Poderão  igualmente  ordenar,  se  o  julgarem  necessário,  que  se  distribua  o  dobro  da  quantidade  das 
ra^es  regulamentares,  quando  a  equipagem  estiver  empregada  em  trabalhos  extraordinários  ou  violentos, 
e  em  dias  de  regosijo  publico;  todavia  a  ordem  para  essa  ração  supplementar  de  bebidas,  não  deverá  ap* 
plicar-se  senão  á  quantidade  que  pertence  a  uma  comida,  isto  é,  6  centilitros  de  aguardente  ou  26  de  vinho. 

Distribuír-se-ha  a  cada  um  aos  engenl^eiros  da^  machinas  de  vapor,  fogueiros  e  ch<^adores,  quando 
as  machinas  funccionarem  durante  roais  de  doze  horas  consocuUvas,  outra  ração  de  bolacha  (ou  550  gram- 
mas) ou  de  pão  fresco  (750  grammas)  e  de  vinho  de  viagem  (H9  centilitros).  Este  abono  supplementar  será 
reduzido  a  metade  quando  as  machinas  funccionarem  durante  doze  horas  somente,  ou  menos  de  doze  horas. 

Á  ração  dos  pagens  embarcados  em  navio  escola  se  addicionarão  diariamente  125  grammas  de  pão,  e 
distrlbnir-se-ha  ás  mesmas  praças  carne  fresca  6  vezes  por  semana,  e  ás  sextas  feiras  bacalhau  ou  queijo. 

Os  pagens  que  completarem  dezescis  annos  a  bordo  dos  navios  do  estado,  sem  que  tenham  sido  promo- 
vidos, receberão  a  ração  completa  de  bebidas. 

Todas  as  despesas  e  abonos  extraordinários  de  que  trata  esta  tabeliã  deverão  ser  regularmente  justi- 
ficadas e  verificadas  segundo  as  formulas  prescriptas  pelo  regulamento  da  contabilidade  dos  navios. 


FIM 


DATA 


!finiERO  DE  PRAÇAS 


NOME  DO  NAVIO 


KOMB  BO  COMXAKDANTE 


TEMPERATURA 

RAROE 

6h. 

10  b. 

4h. 

10  h. 

6h. 

10  h. 

m. 

m. 

t. 

n. 

m. 

m. 

í 


S^HQK^ADO  DA  ATM08PBERA 

MENOS  ATM08PHBRIC08 
B  DO  MAR 


> 


(i)  Empregar  as  designações  do 


PROFISSÕES  ou  EMPREGOS 
DOS  ENTRADOS 


DESIGNAÇÃO  DAS  DOENÇAS 
*       DOS  ENTRADOS 


E     HYGENICAS  DUBANTE  O  MEZ 


ÍNDICE  ALPHABETICO  DAS  MATEMAS 


Aberturas  que  servem  à  ventilação,  171; 
escotilhas,  172;  portinholas,  172;  vi- 
gias, 173;  agulheiros,  174. 

Abóbora,  503. 

Ablações  frias  (utilidade  das  —  nos  pai- 
zes  quentes),  319. 

Abrigos  náuticos,  259. 

Acdimação,  333. 

Acciminlação,  146 ;  —  nos  diíTerentes  na- 
vios, 147;  —  pela  equipagem,  148;  — 
pelos  doentes,  151;  —  pelos  passagei- 
ros, 149;  perigos  da—,  152;  miasmas 
provenientes  da  — ,  154. 

Aceio.  —  pessoal,  109;  —  do  corpo,  110; 
—  da  roupa,  116;  —  do  navio,  204, 

Acbares,  453. 

Ácidos  na  agua  potável,  231. 

Afogados.  Instrucções  relativas  aos  soe- 
corros  de  que  carecem,  262. 

Agna.  Composição  da  agua  potável,  312; 
da  fonte,  338 ;  da  chuva,  338 ;  da  neve, 
339;  do  gelo,  339;  das  aguadas,  340; 
dos  rios,  34 1;  analyse  das  — ,  342  e  344 ; 
meios  de  a  conservar,  347;  meios  de  a 
purificar,  352;  —  distillada,  357;  sua 
utilidade,  369;  meio  de  a  melhorar, 
371;  —  do  mar,  236;  sua  composição, 
236;  no  pão,  423;  putrefacção  da  agua 
do  mar,  28. 

Agnardente,  385;  propriedades  hygie- 
nicas  da  — ,  388;  —  oue  serve  no  tra- 
fico da  escravatura,  495. 

Agnlbeiros,  174. 

Alcarazas,  353. 

Alcatrão  vegetal,  16;  mineral,  16. 

Alimentos.  Preparação  dos  — ,  477;  — 
exóticos,  488;  —  addicionaes,  488;  — 
exotico-venenosos,  515. 

Alojamentos.  —  do  commandante,  50; 
dos  oflQciaes  de  ré,  50;  dos  cirurgiões 
menos  graduados,  52;  dos  aspirantes, 
52;  dos  officiaes  de  proa,  53;  da  ma- 
rinhagem, 53;  nos  navios  de  guerra, 
50;  nos  navios  mercantes,  54. 

Alnmen  na  agua,  356. 

Alyaiade,  20. 

Amarras  de  ferro,  15;  de  linho,  15. 

Ameixas,  450. 

Ananaz,  507. 

Anemia  de  Anzim,  26. 

Animaes  vivos.  Transporte  dos  — ,  29  *  — 
toxícophoros,  515;  zoophytos  e  molíus- 
cos,  515;  crustáceos,  517 ;  peixes,  517. 


Antiscorbnticos  vegetaes,  513;  influen- 
cia da  seiva  como  agente  — ,  513. 

Appert.  Processo  de  — ,  443. 

Aprendiz  marinheiro,  66. 

Ar.  Composição  normal  do  —  inspirado, 
136;  do  —  expirado,  137;  alteração  do 
—  no  interior  dos  navios,  137;  —  que 
se  introduz  nos  alojamentos^  138;  — 
marítimo,  269;  composição,  240;  hu- 
midade, 241;  estado  eléctrico,  242 ;  sàes 
no  — ,  242;  pureza  do  — ,  243;  mobi- 
lidade do  — ,  243;  ventos,  243. 

Arak,  490. 

Araki,  490. 

Arrow-root,  493. 

Arvore  do  pão,  496. 

Aspbyxia.  vide  submersão  e  congelação. 

Assacar,  454 ;  como  condimento,  454;  co- 
mo antiscorbutico,  455. 

Atmosphera.  —  náutica,  136;  composi- 
ção da — ,136;  thermometria,  140;  hy- 
frometria,  145;  —  marítima,  239;  peso, 
40;  hydro-meteoros,  246;  electro-me- 
teoros,  249. 

Attolé,  492. 

Aactoridade,  549. 

Aves  terrestres  e  marítimas,  499. 

Azedas,  452. 

Azeite,  455^  de  palma,  509. 

Azotico  (acido),  no  ar,  255. 

B 

Bailén,  49. 

Balanços  do  navio,  120. 

Baldeação,  210. 

Bananas,  503. 

Banhos,  112,  319. 

Baratas,  158. 

Barba,  115. 

Batata  doce,  4%. 

Bateria,  55. 

Beam.  Vinho  de  — y  376. 

Beangency.  Vinho  de  — ,  376. 

Bebidas.  Perígo  proveniente  das  —  nos 
paizes  quentes,  322;  abstinência  das 
— ,  321;  —  alcoólicas,  372;  aromati- 
cas,394 :  aciduladas,  406;  económicas, 
393. 

Belladona,  como  preventiva  da  escarla- 
tina, 166. 

Boi.  Producto  medlo,  437;  carne  de  — 
fresca,  435;  salgada,  445.  Vide  carne  e 
vacca. 

Bolacha,  415.  Machina  de  fabricar  — , 
416;  caracteres  da  boa  — ,  420;  con- 
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servaçao  da  — ,  420;  importância  hy- 

gienica  da  — ,  422. 
Bombas  de  esgoto  do  porão,  43, 205. 
Boné,  404,  318;  —  de  trabalho,  104;  — 

dos  oíliciaes,  104. 
Bordeaux.  Vinho  de  — ,  375. 
Bordelezes.  Marinheiros  — ,  69. 
Boorgogne.  Vinho  de  — ,  375. 
Braçolas  das  escotilhas.  Altura  das  — , 

172. 
BrazeiroB,  184. 
Bred05, 523. 

Bretões.  Marinheiros  — ,  68. 
Brindejonc.  Ventilador  de  — ,  179. 
Brígae  de  dez  peças,  228;  —  de  vinte 

peças,  228. 
Bronchite  nos  paizes  quentes»  281. 
Bolimia,  474. 

C 

Cabellos.  Cuidado  nos  —,  116. 

Cabos,  23. 

Cacau,  394. 

Cadáveres,  32. 

Café,  399;  qualidades,  400;  composição, 
401;  preparação,  401;  importância  ny- 
gienica  do  — ,  403. 

Cam,  511. 

Cal.  Vide  desinfectantes. 

Calçado,  100;  nos  paizes  quentes,  318. 

Calças  de  panno,  101. 

Caldo,  481. 

Calentnra,  287. 

Calor.  Resistência  ao — ^,313;  vestuário, 
314;  renovação  do  ar,  318;  refrigera- 
ção do  ar,  319;  banhos  frios  e  ablu- 
ções,  319;  bebidas  frias,  320;  sesta, 
324. 

Camará  dos  offlciaes,  50. 

Camarotes  de  ré,  50;  de  proa,  53. 

Camas,  105;  dos  offlciaes,  108;  dos  ma- 
rinheiros, 106;  dos  doentes,  108. 

Camisas,  100. 

Canhoneiras  de  vapor,  332. 

Canos  de  despejo,  41  e  204. 

Caracoes  venenosos,  516. 

Carbónico  (acido).  Propriedades  toxicas, 
137;  accumulação  nos  legares  em  que 
o  ar  não  se  renova,  138;  meios  de  ava- 
liar a  quantidade  de  — ,  139. 

Carga,  30;  de  passageiros,  29;  de  ani- 
maes  vivos,  29. 

Carie  da  madeira,  11. 

Carne.  —  secca,  440;  fresca,  435;  meios 
de  a  conservar,  440;  —  suspeita,  438. 

Carneiro,  436  e  498.   ' 

Carvalho.  Madeira  de  construcção,  4. 

Carvão,  37. 

Carvoeiros  e  lenhadores,  93. 

Castigos,  550. 

Catre,  106. 


Ceroulas,  100. 

Cerveja,  390. 

Chá,  397;  analyse  do  — ,  397  e  399;  pre- 
paração do  — ,  399. 

Chapéu  envernizado,  103 ;  de  palha,  IM; 
armado,  105;  de  sol,  318. 

Chlorhydrico  (acido).  Vide  desinfectan- 
tes. 

Chloro.  Vide  desinfectantes. 

Chloroformio,  26. 

Chumbo,  14. 

Chuva.  Vide  hydro-meteoras.  —  nos  pai- 
zes quentes,  271;  nos  paizes  frios,  2fíO\ 
agua  da  •— ,  338. 

Cidra,  389. 

Cinta,  102. 

Climas  temperados,  266;  quentes,  266  e 
274;  polares,  299. 

Climatéricas  (vicissitudes),  303;  resis- 
tência ás  — ,  441. 

Climatologia,  266. 

Coberta,  49. 

Cobre,  13. 

Cogumelos  da  madeira,  11. 

CoUca  secca,  295. 

Colletes  de  uanella,  97. 

Combustão  espontânea  da  carga,  35. 

Comida.  Horas  da  — ,  483. 

Condimentos,  451;  ácidos,  452:  acres, 
453;  aromáticos,  453;  gordos,  455;  sa- 
linos, 461;  saccharínos,  454;  —  nos 
paizes  quentes,  511. 

Congelação  local,  302  e328;  —geral,  302. 

Conservas -de  carne,  440-  dessicação, 
440;  carnes  fumadas,  443;  inieccão, 
444;  immersão,  445;  carnes  salgadas, 
445;  —  de  fructos,  450. 

Contagio,  164;  —náutico,  164;  prophy- 
iaxiâ  do  — ,  166. 

Conversações,  537. 

Correntes  pelágicas,  234. 

Corvetas  de  bateria  coberta,  227:  —  des- 
cobertas, 227;  —  de  vapor,  228. 

Costumes,  73. 

Cozinha,  478. 

Cozinheiros,  87. 

Cruzeiros,  311. 

Curral,  30. 

D 

Davy,  (lanterna  de  — ),  38. 
Dentes.  Cuidados  relativos  aos  — ,  114 
Desarrumação  do  porão,  211. 
Desinfecção  dos  navios,  196. 
Desinfectantes,  197;  cal,  197;  acidocblor- 

hydrico,  198;  hypo-azotico,  198;  sulphu- 

roso,  198;  chloro,  198;  —  de  Siret,  205 ; 

—  de  PagnonVuatrin,  209;  fuligem 

das  chaminés,  205. 
Despensa,  44. 
Diarrheas  nos  paizes  quentes,  284. 
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Dietas,  475. 

Disciplina,  848;  auctoridade  e  obediên- 
cia, 549;  castigos,  550;  recompensas, 
558. 

Distilladores  (apparelbos)  de  Sebastião 
de  Pollére.  363'  de  Hanton,  363;  de 
Gauthier,  ÍB3;  de  Lind,  363;  de  Pois- 
sonnier,  363;  de  Clement  e  Frevcinet, 
365;  de  Bréton,  366;  de  Irving,  363; 
de  Peyre,  366;  caldeiras  —  das  naus 
mixtas2^  368. 

Distracções  a  bordo,  537;  —  fora  dos 
navios,  547. 

Drogas  que  embriagam,  492. 

Dmsometro,  272. 

Dacommnn.  Filtro  de  — ,  354. 

Dnhamel  de  Monceau.  Ventilador  de  — , 
184. 

Dynamometro  para  avaliar  a  força  me- 
'dia  da  equipagem,  7i. 

Dysenteria  nos  paizes.  quentes,  297. 

E 

Electro-meteoros,  249. 

Embalsamento,  32. 

Embaraço  gástrico  nos  paizes  quentes, 

283. 
Embomaes,  204. 
Embriaguez,  74;  perigos  pbysicos,  75; 

moraes,  76;  disciplinares,  76. 
Encerados,  37;  inflammabilidade  dos  — , 

37. 
Enfermaria  a  bordo,  56  e  i5i;  latrinas 

da  -,  208. 
Engenheiros  de  macbinas,  88. 
Eajôo  marítimo,  123;  symptomas,  124; 

tratamento,  131;  vantagens  medicas  do 

— ,  133. 
Enojo,  533. 

Epidemias  nos  portos,  212;  no  mar,  212. 
Epidemicas  (doenças).  Caracter  das  — , 

169;  meios  que  devem  oppor-se  ás — , 

169. 
Eqnipagem,  64;  altura,  70;  força,  71; 

idade,  72;  saúde,  72. 
Enrilhaís  seccas,  430. 
Escaleres.  Tripulação  dos  — ,  83. 
Escotilhas,  172. 
Escovas  de  dentes,  115. 
Esgrima,  540. 
Estações  navaes,  308. 
Estaleiros,  9. 
Ether,  26. 
Excessos  bacchicos,  75;  ~  venéreos,  77. 


Farinhas,  411;  qualidade  das  — ,  412; 
falsificação  das  — ,  413;  alteração  das 
— ,  414;  conservação  áis  —  414. 


Fastier.  Conservas  pelo  processo  de  — , 
444. 

Fato  de  panno,  101. 

Favas  seccas,  431. 

Féculas  preparadas,  428;  —  das  palmei- 
ras, 493;  — -  das  amomaceas,  Í94;  — 
das  euphorbiaeeas,  494. 

Feculentos  (alimentos),  411. 

Feijõea  seccos,  431. 

Feno  para  tirar  o  cheiro  das  tintas,  21; 
—  comprimido  para  sustento  dos  ani- 
maes  a  bordo,  436. 

Ferreiros,  87. 

Ferro,  13. 

Febres  palustres,  290;  sua  origem  infe- 
ctuosa,  294. 

Ferreiro,  87. 

Figado.  I)oenças  do  —  nos  paizes  quen- 
tes, 285. 

Figos  da  índia,  506. 

Filtração,  354. 

Filtros,  354;  —  mecbanicos,  354;  —  de- 
puradores,  354. 

Fogo  de  S.  Telmo,  255. 

Fogueiros,  88 

Folhas  venenosas,  522. 

Folie  de  Háles,  182. 

Fonte.  Agua  da  — ,  338. 

Forfait.  ventilador  de  — ,  185. 

Forno  de  cozer  pão,  424;  —  de  Sechet, 
424;  de  Pironneau,  425;  deViolette, 
426;  logar  para  o  — ,  426. 

Forro  metallico  dos  navios,  13. 

Fragatas  de  differentes  classes,  226;  — 
de  vapor,  444. 

Frio  (meios  de  resistir  ao).  Vestuário, 
326;  aquecimento,  329;  alimentos,  328; 
actividadade  pbysica  e  moral,  328. 

Fmctos  dos  paizes  quentes,  502;  sac< 
cbarinos,  503;  aquosos,  503;  ácidos, 
506;  aromáticos,  509;  acres,  509;  oleo- 
sos, 510;  valor  hygienico  dos  — ,  510; 
—  perigosos,  523. 

Fuligem  das  chaminés.  Vide  desinfe- 
ctantes. 


Gageiro,  82. 
Gallinhas,  441. 
Gancho  das  macas,  106. 
Gelatina.  Pastilhas  de  — ,  442. 
Geleas  de  fructos,  450. 
Gelo.  Agua  do  —  polar,  299. 
Genaibre,  513. 
Gorduras  para  as  macbinas,  23; 

mestiveis,  456. 
Goyaha,  508. 
Gravata,  102. 
Grog,  321. 
Glnten  granulado,  429. 


—  CO- 
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Hábitos,  73. 

Háles.  Folie  de  — ,  181. 

Harmatão,  24$. 

Hemeralopia,  256;  theoria  da  soa  pro- 
ducção  sob  a  influencia  da  luz  refle- 
ctida, 257;  —  simulada,  258. 

Hnlhas,  24;  sua  composição,  25;  espé- 
cies de  — ,  25;  gaz  que  d'ellas  se  evol- 
ve, 26. 

Henra  moura  mamiforme,  527. 

Hydro-meteoroB,  246;  chuva,  246;  ne- 
voeiro, 248;  orvalho,  248. 

Hygiene  dos  climas  excessivos,  312;  — 
especial  dos  diversos  typos  de  navios, 
226;  de  navios  de  vela,  226;  de  navios 
de  vapor,  228. 

Hygrometria  climatérica  dos  paizes 
quentes,  272*  — -  dos  paizes  frios,  300; 
—  náutica,  145;  causas  da  humidade 
de  certos  navios,  10  e  145;  consequên- 
cias, 12;  meios  de  a  diminuir,  146. 

Hygrometricas.  Programma  das  obser- 
vações dos  navios,  146. 

H3rpo-azotico  (acido).  Vide  desinfectan- 
tes, 

Hypocondria,  534. 


Inhame,  495. 

Iguana,  500. 

Illaminaçâo  dos  navios,  200;  —  natural, 
201;  —  artificial,  202;  —  pelos  corpos 
gordurosos,  203;  pela  electricidade. 

Impregnação  da  madeira,  8. 

Indntos,  16. 

Infecção  náutica,  155;  phyto-hemica, 
155;  necro-hemica,  158;  noso-hemica, 
160;  zóo-hemica,  160;  prophylaxia  da 
— ,  161;  —  palustre,  290. 

Infectnosas  (influencias).  Meio  de  resis- 
tir às  — ,  331 ;  escolha  de  fundeadouro, 
332;  prohibicâo  de  licença  para  ir  a 
terra,  332;  administração  prophylatica 
do  sulphato  de  quinina,  333. 

Influencias  náuticas,  120;  climatéricas, 
265;  moraes,  527;  da  vida  marítima 
sobre  as  paixões  exteriores,  233. 

Inscripção  marítima,  64. 

Inscriptos  (marinheiros),  64. 

Insolação,  z87. 

Instrncções  relativas  ao  transporte  de 
cadáveres,  33. 


Japona,  102. 
Jarra  de  agua,  352. 
Jiraraca,  521. 
Jogos  a  bordo,  540. 


K 


Karii,  511. 
Kara,  491. 


Lanterna  de  Davy,  38.      • 

Lastro,  22. 

Latrinas,  205. 

Lanrens  e  Thomás.  Ventiladores  de  — , 
191. 

Lavagem  dos  navios,  210. 

Legumes,  430;  seccos,  430;  comprimi- 
dos, 432;  composição  elementar  dos  — 
da  ração,  431. 

Leitos  ae  ferro,  107. 

Lenhadores,  93. 

Lentilhas,  430. 

Leque,  319. 

Limão.  Sumo  de  — ,  409. 

Lime-jnice,  409. 

Limonadas,  408;  —  gazosas,  410. 

Limpeza  do  navio,  204  e  210;  —  pes- 
soal, 109. 

Luz.  Influencia  da  —  na  salubridade, 
256;  na  vista,  256;  —  solar,  255;  — 
lunar  e  das  estrellas,  2^6. 

M 

Macas,  105. 

Machina.  (Casa  da  — );  temperatura,  89. 

Madeiras  de  construeção,  3;  composi- 
ção das  —,  3;  escolha  das  — ,  5;  con- 
servação das — ,  6 ;  processos  de  Read, 
Sackson,  Palias,  White,  7;  carbonisa- 
ção  das  — ,  7;  processo  de  Boucheríe, 
8;  putrefacção  das  — ,  10. 

Magnéticas.  Perturbações  —  produzidas 
pelo  raio,  254. 

Mancenilha,  525. 

Mandioca,  494. 

Mangueiras  de  vento  (ventiladores).  Mo- 
dificações nas  — ,  190;  —  horisonlaes, 
190. 

Mantas,  107. 

Manteiga.  Meios  de  a  conservar,  456. 

Mar,  233;  extensão,  233;  profundidade, 
234;  correntes,  234;  ondas,  234;  tem- 
peratura, 235;  composição  elementar 
da  agua  do  — ,  236;  phosphorescencia 
do  — ,  238;  côr  da  agua  do  — ,  239. 

Marinheiros  das  classes.  (Vide— fiww*- 
ptos);  —  da  conscripçao  (Vide  aprenr 
diz  —J. 

Mate,  492. 

Materiaes  de  construcção,  1;  —lenho- 
sos, 2;  -^metallicos,  13;  —  textis,  14. 

Meias,  100. 

Melancia,  504. 

Melão,  504. 

Meletta  venenosa,  518. 
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Mercvrio.  Carga  de  — ,  3i. 

Melhoramentos  propostos.  Impregnar  a 
madeira  com  acido  pyro-leDtioso  im- 
puro, 9;  tirar  o  curral  da  bateria,  30; 
usar  da  lanterna  de  Davy,  38;  ventilar 
as  prisões,  47;  tirar  uma  prisão,  47; 
tirar  a  divisão  transversal  da  enfer*- 
maria  das  fragatas  de  vapor,  60;  ava- 
liar a  força  das  tripulações,  71;  admi- 
nistrar sulpbato  de  quinina  como  pro- 
phylatico,  83;  alterar  o  vestuário  dos 
marinheiros,  96;  novo  processo  de  la- 
vaffem  da  roupa  a  borao,  116;  appa- 
reino  para  arejar  a  agua  distillada, 
352;  dar  bom  vmbo  aos  doentes,  378; 
distribuir  lime-juice  com  a  ração,  409; 
conservar  a  bolacha  no  vácuo,  421; 
systemas  de  ventilação,  194;  deitar 
chlorureto  de  cálcio  na  cal,  198;  usar 
de  sulphato  de  ferro  como  desinfectante 
da  sentina,  205;  deitar  sáes  na  agua 
distillada,  371;  banhos,  319. 

Mergulhadores,  91. 

Mostarda,  453. 

Musica,  542. 

N 

Natação,  547. 

Navios.  Meios  para  os  tomar  salubres, 
170;  —  antigos  e  modernos;  de  guerra 
e  mercantes;  de  vela  e  de  vapor  (Vide 
êalvbridadej;  —de  rodas,  229;  de  hé- 
lice, 230;  de  ferro,  228;  mixtos,  230. 

Neve.  Agua  de  — ,  339. 

Nostalgia,  535. 

Nuvens  fulgurantes,  250. 


Obediência,  549. 
Onanismo,  78. 


O 


Padeiro,  87. 

Paoens,  84. 

Paioes,  44. 

Paixões,  532. 

Países  quentes.  Climatologia  dos  — ,  266; 
temperatura  media  annual,  266;  oscil- 
lações  diurnas  nos  — ,  267;  mensaes, 
268;  annuaes,  270;  chuvas  nos  — -,  271; 
hygrometria,  272;  orvalho,  272;  tro- 
voadas, 273;  sua  influencia,  274;  pa- 
thologia  dos  — ,  279. 

Pântano  náutico,  12;  seus  productos  pa- 
thologicos,  156. 

Passageiros,  29. 

Pedra  e  areia,  210. 

Pesca,  547. 

Photo-meteoros,  255. 

Pintura  do  navio,  17. 

Pipas  de  agua,  347;  inconveniente  das 


— ,  348 :  meios  para  retardar  a  putre- 

facção  da  agua  das  — ,  349. 
Polainas,  317. 
Porão,  39. 
Portinholas,  172. 
Pós  de  sapatos,  36. 
Praticantes  de  pilotagem,  86. 
Privações,  555. 
Prisões,  47. 
Profissões,  79. 

Q 

Quarentenas.  Inutilidade  dos  seus  rigo- 
res, 168. 

Queijos,  449. 

Quina.  Propriedades  prophylaticas  da—, 
167. 

Ração,  457;  natureza  da—,  464;  com- 
posição elementar  da  —,  469;  quanti- 
dade da  —,472;  qualidaide  da  — ,  476; 
variedade  da  — ,  476;  modificações, 
477. 

Raio,  250. 

Raizes  venenosas,  520. 

Ratos,  158. 

Recrutamento  marítimo,  63. 

Regatas,  547. 

Regimen  moral,  528;  disciplinar,  548; 
religioso,  560. 

Remadores,  83. 

Ribeiro.  Agua  de  — ,  341. 

Rima  ou  arvore  do  pão,  496. 

Roteadores,  93. 

Roupa  da  cama,  107;  —  interior,  97;  — 
do  marinheiro,  97;  —  branca,  100;  la- 
vagem, 116;  com  sabão,  117;  em  lixí- 
vias, 119;  por  meio  do  vapor,  119;  nas 
aguadas,  118. 

S 

Saca  do  marinheiro,  96. 

Sáes  na  agua  do  mar,  236;  —  na  atmos- 
phera  marítima,  242. 

Sagu,  493. 

Saintonge.  Vinho  de  — ,  375;  marinhei- 
ros de  — ,  69. 

Sal  commum,  451. 

Salgas,  445;  processo  de  Sabourand  e 
Noel,  446. 

Salubridade  dos  navios,  170;  — compa- 
rada dos  diversos  navios,  215;  dos  na- 
vios antigosemodemos,  215;  de  guerra 
e  mercantes,  218;  de  vela  e  de  vapor, 
220;  grandes  e  pequenos,  224. 

Sangue  dos  anímaes  como  alimento,  438. 

Sangria  (bebida  assim  denominada),  322. 

Sardinha,  518. 

Sebo  para  as  machinas,  23. 

Sede,  meios  de  a  diminuir,  320. 
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Sentina.  Agua  da  — ,  204. 
Serralheiro,  87.  •• 

Sesta,  324. 
Sideração  náutica,  250; .—  humana,  250'; 

tratamento,  253. 
Simon.  Ventilador  .de  — ,  183. 
Siret.  Desinfectante  de  — ,  205. 
Sirocco  (vento),  245. 
Smith.  Filtro  de  — ,  854. 
Sochet.  Ventilador  de  — ,  183. 
Somno,  134.^ 
Sopa  de  carne  fresca,  481;  —  de  carne 

salgada,  481;  —  magra  de  legumes, 

483. 
Sonchon.  Ventilador  de  — ,  183. 
Sprnce.  Essência  de  — ,  393. 
Submersão,  260. 
Substitutos,  65. 

Sulphuroso  "(acido).  Vide  desinfectantes. 
Sulphurico  (acido),  37. 
Snlphydrica  (infecção),  196. 
Sumo  de  mandioca,  vide  mandioca;  — 

de  limão,  vide  lime-juice. 
Sntton.  Ventilador  de  — ,  185. 
Syphilitica.  Infecção  — ,  17  e  77. 


Tabaco,  545. 

Tafia,  490. 

Tâmaras,  506. 

Tamarindos,  509. 

Tanques  de  agua,  349;  vantagens,  350; 

inconvenientes,  350;  zinco  no  interior 

dos  — ,  351. 
Tapioca,  429. 
Tartarugas,  500. 
Temperatura  media  annual,  266. 
Terebinthina.  Essência  de  — ,  21. 
Teredens,  3. 
Theatro  a  bordo,  541. 
Thermometria  náutica,  140. 
Thermo-ventiladores,  184, 
Tiros  de  artilheria.  Sua  influencia  nas 

trovoadas,  253. 
Tolda,  62. 
Toldos,  259.  I 

Topographia  hygienica  do  navio,  38. 
Torneiras  de  porão,  43. 
Toucinho  e  carne  de  porco  salgada,  446. 
Trabalhos  accidentaes,  91. 
Trovoadas,  249  e  273;  frequência  das 

—  no  mar,  249;  influencia  das  —  na 

economia  humana,  254;  —  nos  paizes 

quentes,  273. 

V 

Yacca  fresca,  435;  salgada,  446. 

Yaccina,  como  preventiva,  167;  antigui- 
dade da  — ,  167;  revaccinações,  167. 

Vagas,  234;  altura,  234;  comprimento, 
234. 


Velas,  23;  na^s  de  — ,  220. 

Ventilação,  177el78;  historiada—,  177; 

•  —  por  aspiração,  178;  —por  impulso, 
189 ;  elementos  do  problema  da  —  náu- 
tica, 193;  systemas  de  r~  propostos, 
194;  -^  especifica,  175. 

Ventiladores  mechãnicos,  179;  folies  de 
força  centrífuga,  179;  —  deBrindejonc, 
179;  de  Háles,  181;  de  Sonchon,  183; 
de  Sochet,  183;  de  Simon,  183;  ther- 
mo.—,  184;  brazeiros,  184;  —  deDu- 
hamel,  185;  de  Wettig,  186;  de  Villers. 
186;  de  Poiseuille,  187;  —  por  impulso 
natural,  188;  mangas  de  vento,  190; 

—  de  Boux,  193;  —  por  impulso  me- 
chanico,  191;  —  de  Laurens,  191;  de 
Peyre,  192. 

Ventos.  Velocidade  dos  — ,  244;  influen- 
cia hvgienica  dos  — ,  245. 

Ventre.'  Prisão  de  — ,  285. 

Verde.  Tinta  — ,  19. 

Vestuário,  95  e  314;  limpeza  da  roupa, 
116;  —nos  paizes  quentes,  314;  forma 
de — ,314;  côr,316;  qualidade  dos  te- 
cidos, 315. 

Viagens.  Enjoo,  133. 

Vibtações  do  navio,  134;  ruido  e  deto- 
nações, 134;  influencia  das  —nos on- 
vidos,  135;  no  systema  nervoso,  135; 
meios  de  prevenir  os  effeitos  das  -, 
136. 

Vigias,  172. 

Villers.  Ventilador  de  — ,  186. 

Vinagre,  406. 

Vinho,  372;  fermentação  nnosa,  373; 

—  da  ração  náutica,  á74 ;  conservação 
do  —  a  bordo,  376;  cuidlados  necessá- 
rios, 378;  ensaio  e  analyse  do—,  380; 
falsificações  dos—,  382;  propriedades 
hygienicas  dos  — ,  384 ;  —  de  palmeira, 
489;  —  de  fhictos  saccharinos,  491. 

Vista.  Condições  aggressivas  á  — ,  330. 
Wettig.  Ventilador  de  — ,  186. 


Xilophagos  (animaes)  que  destroem  a 
madeira,  2;  que  causam  infecção,  221. 


Zeni.  Filtro  de  — ,  354. 

Zinco.  Alvalade  de  — ,  20;  forro  de  — , 

14. 
Zonas  geographicas,  306. 

APPENDICE 

Instmcçoes  que  os  facultativos  deveriam 
seguir  para  coordenarem  as  suas  obser- 
vações diárias  e  redigirem  os  relató- 
rios de  viagem,  563. 
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